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Acerca de este libro 


Esta es una copia digital de un libro que, durante generaciones, se ha conservado en las estanterias de una biblioteca, hasta que Google ha decidido 
escanearlo como parte de un proyecto que pretende que sea posible descubrir en linea libros de todo el mundo. 


Ha sobrevivido tantos anos como para que los derechos de autor hayan expirado y el libro pase a ser de dominio püblico. El que un libro sea de 
dominio püblico significa que nunca ha estado protegido por derechos de autor, o bien que el periodo legal de estos derechos ya ha expirado. Es 
posible que una misma obra sea de dominio püblico en unos paises y, sin embargo, no lo sea en otros. Los libros de dominio püblico son nuestras 
puertas hacia el pasado, suponen un patrimonio histörico, cultural y de conocimientos que, a menudo, resulta dificil de descubrir. 


Todas las anotaciones, marcas y otras sehales en los märgenes que esten presentes en el volumen original aparecerän también en este archivo como 
testimonio del largo viaje que el libro ha recorrido desde el editor hasta la biblioteca y, finalmente, hasta usted. 


Normas de uso 


Google se enorgullece de poder colaborar con distintas bibliotecas para digitalizar los materiales de dominio püblico a fin de hacerlos accesibles 
a todo el mundo. Los libros de dominio püblico son patrimonio de todos, nosotros somos sus humildes guardianes. No obstante, se trata de un 
trabajo caro. Por este motivo, y para poder ofrecer este recurso, hemos tomado medidas para evitar que se produzca un abuso por parte de terceros 
con fines comerciales, y hemos incluido restricciones tEcnicas sobre las solicitudes automatizadas. 


Asımismo, le pedimos que: 


+ Haga un uso exclusivamente no comercial de estos archivos Hemos disehado la Büsqueda de libros de Google para el uso de particulares; 
como tal, le pedimos que utilice estos archivos con fines personales, y no comerciales. 


+ No envie solicitudes automatizadas Por favor, no envie solicitudes automatizadas de ningün tipo al sistema de Google. Si estä llevando a 
cabo una investigaciön sobre traducciön automätica, reconocimiento Öptico de caracteres u otros campos para los que resulte ütil disfrutar 
de acceso a una gran cantidad de texto, por favor, envienos un mensaje. Fomentamos el uso de materiales de dominio püblico con estos 
propösitos y seguro que podremos ayudarle. 


+ Conserve la atribuciöon La filigrana de Google que verä en todos los archivos es fundamental para informar a los usuarios sobre este proyecto 
y ayudarles a encontrar materiales adicionales en la Büsqueda de libros de Google. Por favor, no la elimine. 


+ Mantengase siempre dentro de la legalidad Sea cual sea el uso que haga de estos materiales, recuerde que es responsable de asegurarse de 
que todo lo que hace es legal. No dé por sentado que, por el hecho de que una obra se considere de dominio püblico para los usuarios de 
los Estados Unidos, lo serä tambien para los usuarios de otros paises. La legislaciön sobre derechos de autor varia de un pais a otro, y no 
podemos facilitar informaciön sobre si estä permitido un uso especifico de algün libro. Por favor, no suponga que la aparicıön de un libro en 
nuestro programa significa que se puede utilizar de igual manera en todo el mundo. La responsabilidad ante la infracciön de los derechos de 
autor puede ser muy grave. 


Acerca de la Büsqueda de libros de Google 


El objetivo de Google consiste en organizar informaciön procedente de todo el mundo y hacerla accesible y ütil de forma universal. El programa de 
Büsqueda de libros de Google ayuda a los lectores a descubrir los libros de todo el mundo a la vez que ayuda a autores y editores a llegar a nuevas 


audiencias. Podrä realizar büsquedas en el texto completo de este libro en la web, en la päginalhttp: //books.google.com 
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Über dieses Buch 


Dies ist ein digitales Exemplar eines Buches, das seit Generationen in den Regalen der Bibliotheken aufbewahrt wurde, bevor es von Google im 
Rahmen eines Projekts, mit dem die Bücher dieser Welt online verfügbar gemacht werden sollen, sorgfältig gescannt wurde. 


Das Buch hat das Urheberrecht überdauert und kann nun Öffentlich zugänglich gemacht werden. Ein öffentlich zugängliches Buch ist ein Buch, 
das niemals Urheberrechten unterlag oder bei dem die Schutzfrist des Urheberrechts abgelaufen ist. Ob ein Buch öffentlich zugänglich ist, kann 
von Land zu Land unterschiedlich sein. Öffentlich zugängliche Bücher sind unser Tor zur Vergangenheit und stellen ein geschichtliches, kulturelles 
und wissenschaftliches Vermögen dar, das häufig nur schwierig zu entdecken ist. 


Gebrauchsspuren, Anmerkungen und andere Randbemerkungen, die im Originalband enthalten sind, finden sich auch in dieser Datei - eine Erin- 
nerung an die lange Reise, die das Buch vom Verleger zu einer Bibliothek und weiter zu Ihnen hinter sich gebracht hat. 


Nutzungsrichtlinien 


Google ist stolz, mit Bibliotheken in partnerschaftlicher Zusammenarbeit öffentlich zugängliches Material zu digitalisieren und einer breiten Masse 
zugänglich zu machen. Öffentlich zugängliche Bücher gehören der Öffentlichkeit, und wir sind nur ihre Hüter. Nichtsdestotrotz ist diese 
Arbeit kostspielig. Um diese Ressource weiterhin zur Verfügung stellen zu können, haben wir Schritte unternommen, um den Missbrauch durch 
kommerzielle Parteien zu verhindern. Dazu gehören technische Einschränkungen für automatisierte Abfragen. 


Wir bitten Sie um Einhaltung folgender Richtlinien: 


+ Nutzung der Dateien zu nichtkommerziellen Zwecken Wir haben Google Buchsuche für Endanwender konzipiert und möchten, dass Sie diese 
Dateien nur für persönliche, nichtkommerzielle Zwecke verwenden. 


+ Keine automatisierten Abfragen Senden Sie keine automatisierten Abfragen irgendwelcher Art an das Google-System. Wenn Sie Recherchen 
über maschinelle Übersetzung, optische Zeichenerkennung oder andere Bereiche durchführen, in denen der Zugang zu Text in großen Mengen 
nützlich ist, wenden Sie sich bitte an uns. Wir fördern die Nutzung des öffentlich zugänglichen Materials für diese Zwecke und können Ihnen 
unter Umständen helfen. 


+ Beibehaltung von Google-Markenelementen Das "Wasserzeichen" von Google, das Sie in jeder Datei finden, ist wichtig zur Information über 
dieses Projekt und hilft den Anwendern weiteres Material über Google Buchsuche zu finden. Bitte entfernen Sie das Wasserzeichen nicht. 


+ Bewegen Sie sich innerhalb der Legalität Unabhängig von Ihrem Verwendungszweck müssen Sie sich Ihrer Verantwortung bewusst sein, 
sicherzustellen, dass Ihre Nutzung legal ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass ein Buch, das nach unserem Dafürhalten für Nutzer in den USA 
öffentlich zugänglich ist, auch für Nutzer in anderen Ländern öffentlich zugänglich ist. Ob ein Buch noch dem Urheberrecht unterliegt, ist 
von Land zu Land verschieden. Wir können keine Beratung leisten, ob eine bestimmte Nutzung eines bestimmten Buches gesetzlich zulässig 
ist. Gehen Sie nicht davon aus, dass das Erscheinen eines Buchs in Google Buchsuche bedeutet, dass es in jeder Form und überall auf der 
Welt verwendet werden kann. Eine Urheberrechtsverletzung kann schwerwiegende Folgen haben. 


Über Google Buchsuche 


Das Ziel von Google besteht darin, die weltweiten Informationen zu organisieren und allgemein nutzbar und zugänglich zu machen. Google 
Buchsuche hilft Lesern dabei, die Bücher dieser Welt zu entdecken, und unterstützt Autoren und Verleger dabei, neue Zielgruppen zu erreichen. 


Den gesamten Buchtext können Sie im Internet unter|http: //books.google.comldurchsuchen. 
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I. Aktenftüce und Auffäbe. 


1. Hamburgs überfeeifche Poſtverbindungen. 


Wenn wir die Ueberfichtsfarte der bedeutenderen, zu Poſtzwecken benutzten 
Dampfſchifflinien nach außereuropäiſchen Ländern zur Hand nehmen, und den Blick 
auf die freie und Hanſeſtadt Hamburg, als die größte deutſche Stadt des Welt⸗ 
handels, richten, ſo finden wir vier Linien von dort ausgehen, welche einen regel⸗ 
mäßigen Poſtverkehr zwiſchen Deutſchland und der neuen Welt vermitteln, naͤmlich 
die Linien nach New⸗ York, nach Weſtindien mit dem Endpunkte Colon, nach Bra- 
ſilien und den La Plata⸗ Staaten mit dem Endpunkte Buenos Ayres, und nach der 
Weſtküſte von Südamerika durch die Magellanſtraße mit dem Endpunkte Callao in 
Peru. Die Linien ſind zur Beförderung von Perſonen und Frachtgütern be⸗ 
ſtimmt und werden von Aktien ⸗Geſellſchaften unterhalten, die im Beſitz der erfor- 
derlichen Anzahl Dampfſchiffe find. . 

. 5, Wer nach Hamburg kommt, verfäumt es gewiß nicht, dieſe bis zu 130 Meter langen, 
durch ihr Aus mund ih e Einrichtung großartigen Schiffskoloſſe, die ſo viele 
unſerer Landsleute zu Freud und Leid nach der neuen Welt hinüberführen, zu beſich⸗ 
ligen. Die Schiffe liegen im Elbhafen zu Hamburg an den Landunggsſtellen der verſchie⸗ 


denen Geſellſchaften. Beſüchen wir diejenige der größten dieſer Geſellſchaften: der 


Hamburg ⸗Amekikaniſchem Packetfahrt⸗ Aktien - Gefelfchaft in der Nähe der Landungs⸗ 

brücke St. Pauli. Wir betreten dort das im Rohbau aufgeführte Gebäude der Geſell⸗ 

ſcaft, löͤſen am Schalter eine Einlaßkarte für 30 Pf., beſichtigen die weiten Räume für 
Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 1. 1 


2 


die Schiffsfrachten und das Reiſegepäck, werfen einen Blick in die Wartehallen, an 
deren Wänden ſich ausgezeichnete Schiffsmodelle befinden und gelangen über eine kurze 
Brücke auf das Dampfſchiff, freundlich begrüßt von dem wachehabenden wetter⸗ 
gebräunten Seemanne. Wir ſtaunen über die ausgeſuchte Sauberkeit auf dem 
Verdeck und brauchen Zeit, um es, zuvörderſt des allgemeinen Ueberblicks wegen, 
von einem Ende zum anderen, von der Backbord bis zur Steuerbordſeite, abzu⸗ 
ſchreiten. Wir werfen dabei einen Blick in die Tiefe des Schiffsraumes, wo die 
Waaren aufgeſpeichert werden und erkennen, daß wir uns auf einem mächtigen 
Gebäude befinden. Kaum mögen wir es glauben, daß ein ſolches Bauwerk auf 
ſtürmiſcher See ein Spiel der Wellen ſein kann. Hohe Maſten mit ihren Raen 
und Takelwerken und ſchwarze dickbäuchige Schornſteine ragen in die Luft. An 
der Spitze des Hauptmaſtes weht eine bunte Flagge mit der Inſchrift: H. A. P. 
A. G., bezeichnend: Hamburg ⸗Amerikaniſche Packetfahrt⸗Aktien⸗Geſellſchaft ; der 
Volkswitz machte daraus die Frage: Haben Alle Paſſagiere Auch Geld? Acht große 
ſchöne Bote hängen an eiſernen Trägern ſeitwärts des Verdecks, in dem Küchen⸗ 
raum find die Köche beſchäftigt, in blanken kupfernen Gefäßen das Mittagmahl für 
die aus 120 Köpfen beſtehende Mannſchaft zu bereiten. Ein Raum für das Schlacht⸗ 
vieh befindet ſich daneben. In der Mitte des Verdecks feſſelt ein eleganter Pavillon 
unſere Aufmerkſamkeit. Er bietet den Reiſenden I. Klaſſe ein Unterkommen bei 
ungünſtiger Witterung. Behaglich laſſen wir uns auf den ſammetnen Divans 
nieder; nach allen Seiten haben wir durch die reichlich angebrachten Fenſter Aus⸗ 
ſicht auf die See und das Verdeck. Ein anderer großer Ueberban liegt am Ende des 
Schiffes, zum Schutz für den Steuermann, der, vor ſich den Compaß, an einem 
mächtigen, das Obertheil des Steuers bildenden Rade die Bewegungen des Schiffes 
mit ſicherem Blick und feſtem Arme zu lenken hat. Hier ſehen wir auch den erſten 
Rettungsgürtel, den wir ſpäter noch an den verſchiedenſten Stellen finden, einen 
gepolſterten, mit Luft gefüllten und mit waſſerdichtem Stoffe überzogenen Ring, 
der, um den Leib getragen, den Schiffbrüchigen, mit den Wellen Kämpfenden 
über Waſſer zu halten hat. Ueberall auf dem Verdeck, auch auf dem für 
die ſogenannten Zwiſchendeck⸗Paſſagiere eingerichteten Theil des weiten Vorder⸗ 
decks, befinden ſich Sitzbaͤnke und Platze zum Verweilen, große Leinwanddecken 
bieten Schutz gegen die heißen Strahlen der Sonne wie gegen Unwetter. Wir 
ſteigen hinab in den Schiffsraum. Eine breite, bequeme und mit Decken 
belegte Treppe führt uns in einen langen Salon mit Oberlicht, den gemein⸗ 
ſchaftlichen Aufenthaltsort für die Paſſagiere L Klaſſe. Wir glauben uns in einen 
eleganten Speiſeſaal verſetzt. An den Wänden auf der glänzenden Holztäfelung 
Oelgemälde mit vaterländiſchen Landſchaftsbildern, an den Seiten ſchwellende 
Divans, in der Mitte ein langer Speiſetiſch, im Uebrigen Pianino, Bibliothek, 
Blumentiſche mit ausgeſuchten Gewächſen u. ſ. w. Die Abendbeleuchtung wird 
durch Petroleumlampen hergeſtellt, die ſorgfältig verſchloſſen ſind und an der Decke 
in Meſſingringen hängen, um den Bewegungen des Schiffes nachzugeben. Zu 
beiden Seiten des Salons liegen die Kabinen für die Paſſagiere I. Klaſſe, jede in 


der Regel für zwei Perſonen mit zwei übereinander befindlichen Betten eingerichtet. 


In dem zwar engen aber behaglichen Raume befinden ſich Waſchtiſch, Kanapé und 
Kleiderbehältniß bequem aufgeſtellt, eine Laterne dient zur Beleuchtung. Neben 
der letzten Kabine feſſelt beſonders die Aufmerkſamkeit der Frauen die Geſchirr⸗ und 
Servirkammer des Steward. Mit muſterhafter Ordnung ſind die ſauberen und 
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blinkend hellen Geſchirre in geſicherter Weiſe ſo aufgehängt oder aufgeſtellt, daß die 
Stöße der Wellen gegen das Schiff fie einer Beſchädigung nicht ausſetzen können. Der 
Steward iſt ein dienſtbefliſſener Mann, der es gern übernimmt, den Fremden in dem 
weiten Schiffsraum umherzufuͤhren. Er zeigt uns den beſonderen Damenſalon, das 
Rauchzimmer, das Krankenzimmer, die einfach aber wohnlich eingerichteten Räume 
für die Paſſagiere zweiter Klaſſe mit beſonderem Zugang vom Verdeck aus, und den 
Maſchinenraum, in welchem die Dampfkeſſel in Thätigkeit geſetzt werden, um 
während der Fahrt die Schraube des Schiffes im Gange zu erhalten. Er führt uns 
in die Kabinen des Kapitäns, der Offiziere, des Schiffsarztes mit der Apotheke und 
der Mannſchaften des Schiffes, zu dem Gelaß für die zahlreichen und umfangreichen 
Poſtſäcke, die während der Fahrt in der Regel der Proviantmeiſter unter ſeiner 
Obhut hat. Wir gelangen endlich auf einer ſchmalen und ſteilen Treppe in den 
Raum für die Zwiſchendeck⸗Paſſagiere, jetzt noch ein öder, mit kahlen Brettergerüſten 
verſehener Raum. Die Gerüͤſte find an den Wänden des Schiffsrumpfes befeſtigt, 
je zwei über einander. Hier hat jeder Paſſagier ſein Lager auf mitgebrachtem Bett 
oder Stroh ſich ſelbſt einzurichten. Hier wird gegeſſen, getrunken und geſchlafen 
und dies Alles in einem großem Raume, in dem Jeder ſeinen Reiſebedarf mit ſich 
fuͤhrt, auskramt und benutzt. Hier verkehren Greiſe und Kinder, Männer und 
Frauen jeden Lebensalters und jeder Nation und es würde ein wirres Durchein⸗ 
ander ſein, wenn nicht die Schiffspolizei, kraft der unumſchränkten Gewalt des 
Kapitains auf See, im Stande wäre, muſterhafte Ordnung zu halten. 

Kehren wir zu den vier Dampfſchifflinien zurück. Die erſte, auf der Ueber⸗ 
ſichtskarte mit Nummer 7 bezeichnete Linie wird zwiſchen Hamburg und New⸗York 
von der vorhin erwähnten Hamburg ⸗Amerikaniſchen Packetfahrt⸗Aktien⸗Geſellſchaft, 
die ihren Sitz in Hamburg hat, unterhalten. Dreizehn Schraubendampfer (genannt 
Pommerania, Friſia, Thuringia, Sileſia, Weſtphalia, Holſatia, Cimbria, Harmonia, 
Goethe“), Leſſing, Herder, Wieland, Gellert) vermitteln den Verkehr zwiſchen beiden 
Welttheilen allwöchentlich einmal; die Fahrt wird in der Regel in zwölf Tagen zurück⸗ 
gelegt. Die Schiffe legen auf der Ausreiſe in Hävre, auf der Rückreiſe in Plymouth 
und Cherbourg an; fie befördern die Poſt von Hamburg nach Nord⸗Amerika und 
nehmen in New ⸗Dork die Vereinigte Staaten ⸗Poſt für Deutſchland auf. 

Die zweite, mit Nummer 3 bezeichnete Linie erſtreckt ſich von Hamburg bis 
Colon (Aſpinwall) und heißt die Weſtindiſche Linie; ſie wird ebenfalls von der 
Hamburg ⸗Amerikaniſchen Packetfahrt⸗Aktien ⸗Geſellſchaft unterhalten. Die Fahrten 
finden zweimal monatlich, aus Hamburg am 8. und am 22. jeden Monats, ſtatt. 
Die Schiffe landen auf der Ausreiſe in Europa in Hävre, auf der Rückreiſe in Ply⸗ 
mouth und Hävre; im Antillen. Meere werden auf der Hinreiſe berührt: 

von den Schiffen aus Hamburg am 8. des Monats: 

St. Thomas, San Juan de Puerto Rico, Cape Haytien (auf St. Domingo) 

und Port au Printe (ebendaſelbſt); 
von den Schiffen aus Hamburg den 22. des Monats: 

St. Thomas, Ponce (auf Puerto Nico), La Guayra (in Venezuela) und 
Puerto Cabello (weſtlich von La Guayra). Die Reiſe aus Colon wird am 8. und 
23. jeden Monats angetreten. Die Schiffe am 8. legen in Weſtindien in Saba⸗ 
nilla (Columbien), Puerto Cabello, La Guayra, Ponce und St. Thomas, diejenigen 

) Anmerk. Der Dampfer „Goethe- ift inzwiſchen bei einer Fahrt auf der „Hamburg ⸗ 
Sidamerikaniſchen Linie« im La Plata ⸗Revier vor Montevideo verloren gegangen. 
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vom 23. in Sabanilla, Port au Prince, Gonaives (auf St. Domingo), Cape 
Haytien, San Juan de Puerto Rico und St. Thomas an. Die Fahrzeit dauert 
von Hamburg nach Colon 29 bis 30, heimwärts 31 bis 35 Tage, von Hamburg 
nach St. Thomas 19, heimwärts ebenſoviel Tage. Es werden fur dieſe Linie acht 
Dampfſchiffe (genannt Rhenania, Frankonia, Germania, Vandalia, Allemannia, 
Saxonia, Bavaria und Teutonia) unterhalten. Die Geſellſchaft beſitzt auf der 
Inſel St. Thomas einen eigenen Landungsplatz und eigene Grundſtücke für ihren 
Betrieb. Im Antillen⸗Meere zweigen ſich deutſche Seitenlinien ab: von St. Tho- 
mas am 27. jeden Monats eine Fahrt nach Curacao, Puerto Cabello, La Guayra, 
Mayaguez (auf Puerto Rico), Samana (auf St. Domingo) und von da zurück 
nach St. Thomas (Fahrzeit 11 Tage); ferner am 11. jeden Monats eine Fahrt 
von St. Thomas nach Puerto Plata, Cape Haytien, Port au Prince, Gonaives, 
Cape Haytien, Puerto Plato und von da zurück nach St. Thomas (Fahrzeit 
11 Tage). Für den Dienſt auf dieſen Seitenlinien ſind in St. Thomas drei, 
eigens für dieſen Zweck erbaute Dampfſchiffe (Lotharingia, Vulcan und Cyclop) 
ſtationirt. Die Schiffe befördern ab Hamburg die Poſten nach den Inſeln des 
Antillen⸗Meeres und nach den Staaten an der Nordküſte von Südamerika, fo- 
wie die vertragsmäßigen Poſten nach Chili und Peru, welche ab Colon mit der 
Eiſenbahn bis Panama und ſodann mit engliſchen Schiffen Weiterbeförderung 
erhalten. Diejenigen Briefe nach Weſtindien u. ſ. w. endlich, welche in Ham⸗ 
burg nach dem Abgange der Schiffe aufgeliefert werden, bz. daſelbſt von weiter⸗ 
her eintreffen, werden den Schiffen im Tranſit durch Frankreich dergeſtalt zu⸗ 
geführt, daß fie beim Landen der Schiffe in Sävre am 11. und 25. des Monats 
überliefert werden können. Heimwärts werden die Poſten für Deutſchland auf den 
Schiffen nicht bis Hamburg mitgeführt, ſondern beim Landen der Schiffe in Plymouth 
an das großbritanniſche Poſtamt daſelbſt abgeliefert, welches ſie über London, Dover 
und Oſtende der Bahnpoſt 10 Verviers⸗Cöln zum Entkarten zuführt, gleichviel 
ob die Kartenſchlüſſe auf die Bahnpoſt ſelbſt oder auf Hamburg gerichtet find. 

Die dritte auf der Karte mit Nummer 34 bezeichnete Linie wird von der in 
Hamburg befindlichen Südamerikaniſchen Dampfſchifffahrts⸗Geſellſchaft unterhalten 
und läuft, alle 14 Tage, zwiſchen Hamburg und Buenos Ayres. Unterwegs wer- 
den die Häfen Liſſabon, Bahia, Rio Janeiro, Santos und Montevideo berührt. 
Von Rio Janeiro fährt ein braſilianiſches Dampfſchiff nach Rio Grande do Sul 
und Porto Alegre, mit deſſen Beſitzer die deutſche Geſellſchaft wegen Weiterbeför- 
derung ihrer Schiffsfrachten feſte Verabredungen getroffen hat. Die Fahrt 
zwiſchen Hamburg und Buenos Ayres wird in der Regel in 34 Tagen zurück⸗ 
gelegt. Die ſechs Schiffe der Geſellſchaft (Rio, Argentina, Bahia, Montevideo, 
Valparaiſo, Buenos Ayres) haben jederzeit eine vortreffliche Lauffähigkeit bewieſen. 
Die Poſtbehörde benutzt ſie zur Mitnahme der vertragsmäßigen Kartenſchlüſſe 
nach Braſilien und der Briefe nach Uruguay und den La Plata - Staaten. 

Die vierte Linie endlich (Nummer 35 der Karte), der Kosmos -⸗Geſellſchaft in 
Hamburg gehörig, durchläuft von allen vier Linien ab Hamburg die längſte See- 
ſtrecke, nämlich bis Callao, dem Hafen der Hauptſtadt Lima in Peru, und berührt 
unterwegs Antwerpen, die Inſel Teneriffa und Montevideo, geht durch die 
Magellanſtraße, dort bei Punta Avenas landend, und legt an der Weſtkuͤſte von 
Südamerika bei den Häfen Talcahuano, Lota, Valparaiſo, Arica und Mollendo an. 
Die Geſellſchaft beſitzt 6 Schrauben⸗Dampfſchiffe (Karnak, Memphis, Sakkarah, 
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Denderah, Ibis, Luxor). Die Fahrt vom Anfangs- bis zum Endpunkte dauert unge— 
fähr 47 Tage. Die Schiffe befördern die Briefe nach den La Plata⸗Staaten und Uru- 
guay, ſowie die vertragsmäßigen Kartenſchluͤſſe nach Chili und auch Briefe nach Peru. 

Eine fünfte Linie, die Adler⸗Linie, welche von der Hamburger Transatlan- 
tiſchen Dampfſchifffahrts⸗Geſellſchaft zwiſchen Hamburg und New⸗York unterhalten 
wurde, und in der Ueberſichtskarte ſich noch unter Nr. 28 aufgeführt findet, iſt 
Anfang Juni 1875 eingegangen. Die Geſellſchaft iſt mit der Hamburg ⸗Amerika— 
niſchen Packetfahrt⸗Aktien⸗Geſellſchaft verſchmolzen worden, welche zugleich die 
Schiffe der Geſellſchaft übernommen hat. Bekanntlich endete die letzte Fahrt, 
welche die Transatlantiſche Geſellſchaft unter ihrem Namen von New⸗York heim- 
wärts verrichten ließ, mit dem Scheitern und Untergange eines ihrer beſten Schiffe, 
des „Schiller“, an den Riffen der Scilly⸗Inſeln unter Verluſt vieler Menfcen- 
leben. Auch die Poſtſäcke gingen dabei verloren; ein kleiner Theil der Briefe wurde 
zwar aufgefiſcht, war aber vom Seewaſſer ſo durchweicht oder zerriſſen, daß die 
Adreſſen entweder nicht mehr vorhanden oder unleſerlich geworden waren. 

Die vorbezeichneten Dampfſchiff⸗Geſellſchaften unterhalten neben der Beförde— 
rung der Poſt einen bedeutenden Reife» und Frachtenverkehr. Es wurden im Jahre 
1875 beiſpielsweiſe befördert: nach und von New⸗York 27,479 Paſſagiere und 
139,500 Kubikmeter Frachten, nach und von Weſtindien 2445 Paſſagiere und 
54,200 Kubikmeter Frachten, nach und von Braſilien und dem La Plata 4410 
Paſſagiere und 1,312,075 Kubikfuß Frachten. Die Mitnahme der deutſchen Poſt 
erfolgt auf Grund beſonderer Verträge oder Verabredungen, welche von der deut— 
ſchen Reichs⸗Poſtverwaltung bz. den betheiligten amerikaniſchen Poſtverwaltungen 
über die Beförderung ihrer Poſten bei der Heimreiſe der Schiffe mit den vorbe- 
zeichneten drei Dampfſchifffahrts⸗Geſellſchaften abgeſchloſſen worden find und ſich 
zunächſt auf die Beförderung der Briefſendungen erſtrecken. Die Leiſtungen, 
welche die Geſellſchaften durch dieſe Verträge und Verabredungen auf den 
Fahrten nach Amerika für Rechnung der deutſchen Reichs⸗Poſtverwaltung 
übernommen haben, werden nach dem jedesmaligen Umfange der Ladung mit einem 
beſtimmten Vergütungsſatze bezahlt. Letzterer iſt in der Regel für die Briefe nach 
der Zahl der Briefraten, für die Waarenproben, Druckſachen und Zeitungen nach 
dem Gewichte verabredet worden. Die Beförderung der Packet ſendungen nach und 
von überfeeifhen Ländern über Hamburg erfolgt ſeewärts auf Grund derjenigen 
vertragsmäßigen Feſtſetzungen, welche die deutſche Reichs⸗-Poſtverwaltung mit der 
Hamburg ⸗Amerikaniſchen Packetfahrt⸗Aktien⸗Geſellſchaft verabredet hat. Zur 
Ausführung der vertragsmäßigen Verpflichtungen hat die Geſellſchaft einen Bevoll- 

mächtigten, das Speditionshaus Richard u. Boas, in Hamburg beſtellt, welcher in 
New⸗York zur Wahrnehmung der desfallſigen Geſchäfte eine Zweig -Niederlaſſung 
ſeiner Hamburger Firma (Agentur) errichtet hat. Dem gedachten Bevollmächtigten 
werden ſeitens des Poſtamts 2 (Fahrpoſt⸗Amt) in Hamburg diejenigen Packetſen⸗ 
dungen zur Weiterbeförderung als Speditionsgut überliefert, welche nach den Ver— 
einigten Staaten von Amerika beſtimmt ſind, ſoweit ſie nicht aus Mecklenburg, aus 
Dänemark und aus dem Gebiete der freien und Hanſeſtadt Hamburg abgeſandt 
worden ſind. Die Packetſendungen aus dieſen drei Staaten nach den Vereinigten 
Staaten von Amerika, ſowie die Packete nach Süd⸗ Amerika, Auſtralien, Aſien und 
Afrika führt das Poſt⸗Amt 2 in Hamburg dem Speditionshauſe Elkan u. Co. in 
Hamburg zu, mit welchem die deutſche Reichs⸗Poſtverwaltung ebenfalls einen des⸗ 
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fallſigen Vertrag abgeſchloſſen hat. Die Verträge ſowohl mit der Padetfahrt- 
Aktien ⸗Geſellſchaft als auch mit der Firma Elkan u. Co. enthalten, neben den Ver⸗ 
abredungen über die Gewährleiſtung und das Abrechnungsverfahren, im Weſent ⸗ 
lichen diejenigen Feſtſetzungen, welche in den Fahrpoſt⸗Tarif mit dem Auslande 
übergegangen ſind. (S. Seiten 250, 256, 262 und 279.) 

Die Sendungen werden von Richard u. Boas und Elkan u. Co. im Poſt⸗ 
amte 2 zu Hamburg zu beſtimmten Zwecken auf Grund der Poſtpacketadreſſen und 
einer beſonderen Frachtkarte gegen Quittung in Empfang genommen. Die aus den 
Frachtkarten monatlich aufgeſtellten Regiſter dienen zur Abrechnung mit den Spe⸗ 
diteuren über deren Zahlung und Forderung. Die aus überſeeiſchen Ländern in 
Hamburg eingehenden und von dort mit der Poſt weiterzuſendenden Packete liefern 
die vorgedachten beiden Firmen bz. diejenigen anderen Spediteure, an welche die 
Sendungen mit den Schiffen gelangt ſind, unter Entnahme ihrer Speſen als Poſt⸗ 
vorſchuß oder unter Bezahlung des Franko⸗Portos für die Poſtbeförderung in 
Hamburg wie jedes andere Packet mittelſt Poſtpacketadreſſe einzeln zur Poſt. 

Nach der vorliegenden Statiſtik haben während der Jahre 1874 und 1875 
befördert: 

Richard u. Boas: 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika 1875: 5754 Packete, 


aus » > v > » v 1349 9 
nach > » » » » 1874: 5872 „ 
aus » » » » 7 » 1300 » 
Elkan u. Co. 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika 1875: 1174 Packete, 
aus „ 7 > » ‚ 1 612 » 
nach Großbritannien und Irland > 17,626 „ 
aus » » Degree 7 3830 5 
nach Spanien und Portugal ........... 5 433 „ 

» transatlantiſchen Ländern » 1035 „ 
nach den Vereinigten Staaten von Amerika 1874: 1275 
aus > * 5 7 v » 560 2 
nach Großbritannien und Irland. „ 15,147 » 
aus » » Di 5 3833 » 
nach Spanien und Portugal........... » Kklrnicht notirt), 

„ transatlantiſchen Ländern 7 880 Packete. 


Die Brief ſendungen, welche nach und von Hamburg vermittelſt der über- 
ſeeiſchen Dampfer Beförderung erhalten, werden bei dem Poſtamte 1 (Briefpoſt⸗ 
amt) in Hamburg bearbeitet; die geſchloſſenen Briefſäcke werden bei der New⸗Yorker 
und weſtindiſchen Linie nach der Landungsſtelle der Schiffe befördert und dort gegen 
Empfangsbeſcheinigung an den Schiffsbeamten abgeliefert, bz. bei Ankunft der 
Schiffe ebendaſelbſt von einem Poſtbeamten in Empfang genommen, während die 
Briefſäcke der übrigen Linien abgehend den Spediteuren poſtſeitig in ihre Geſchäfts⸗ 
lokale geſandt, ankommend aber von dieſen im Poſtamte abgeliefert werden, ſoweit 
ſie nicht ſchon in Plymouth gelandet wurden. Die Zahl der Säcke beläuft ſich 
beiſpielsweiſe bei den Schiffen nach und von New⸗York jedesmal bis zu 52 Stück. 
Das Herannahen und Anlegen eines ſolchen aus fernem Welttheile kommenden 
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Schiffes bleibt nicht ohne Eindruck auf den Zuſchauer. Das Verdeck iſt gedrängt 
voll von Paſſagieren, welche nach glücklich überſtandener Fahrt über den Ocean mit 
Ungeduld den nahen Augenblick erwarten, um das feſte Land wieder betreten zu 
koͤnnen. Kaum hat das Schiff angelegt und der Verbindungsſteg zwiſchen ihm und 
der Landungsbrücke iſt befeſtigt, jo ſucht Jeder als Erſter die Brücke zu betreten und 
den harrenden Angehörigen entgegen zu eilen oder ein Fuhrwerk zu erreichen, um 
an das weitere Ziel zu gelangen. Drängen, Haft und Eile Aller legen Seug- 
niß davon ab, wie ſehr es dem Einzelnen darum zu thun iſt, die Reiſe zu beenden. 
Den Perſonen folgen die Gepäckſtücke, die mit großer Gewandtheit und Schnellig⸗ 
keit an das Land geſchafft werden, wenngleich Zahl und Umfang oft ſehr erheblich 
find. Die Erſten, welche vom Lande aus das Schiff betreten dürfen, find der Poſt⸗ 
beamte und die von ihm im Voraus gedungenen Träger, um die Poſtſäcke in Em⸗ 
pfang zu nehmen, die kurz vor der Landung bereits auf das Verdeck geſchafft wor⸗ 
den und mit großen Perſennigen ſchützend bedeckt ſind. In langen Reihen eilen 
die Träger mit den ſchweren Säcken zu den am Ufer ſtehenden Poſtwagen, welche 
ſie zum Poſtamte 1 in Hamburg ſchaffen, wo die Ent⸗ und Umkartung unfehlbar 
innerhalb drei bis vier Stunden vollendet fein muß, damit die weitergehenden Gegen- 
ſtände die ſchleunigſte Beförderung erhalten. Da die Ankunft der Schiffe dem 

Poſtamte ſchon frühzeitig von dem an der Elbmündung befindlichen Telegraphen⸗ 

amte in Brunshauſen fignalifirt wird, fo iſt Zeit vorhanden, die zur Bearbeitung 

der überſeeiſchen Poſten bei dem Poſtamte 1 jedesmal erforderliche Mehrzahl an 

Beamten rechtzeitig von den übrigen Stadtpoſt⸗Anſtalten heranzuziehen. 

Es wird eine Ueberſicht darüber nicht ohne Intereſſe ſein, welcher unmittelbare 
Poſtverkehr ſeitens des Poſtamts 1 in Hamburg mit den Poſtanſtalten u. ſ. w. 
in überſeeiſchen Ländern durch Vermittelung der Hamburger Dampfer unterhalten 
wird. 

Das Poſtamt 1 in Hamburg ſendet ab: 

mit den Schiffen nach New⸗York: 

Briefkartenſchlüſſe nach New⸗Dork, Chicago, Philadelphia, Boſton und Baltimore; 

mit den Schiffen nach Weſtindien: 

Briefkartenſchlüſſe nach St. Thomas britiſch Poſtamt; nach St. Thomas däniſch 
Poſtamt; nach San Juan de Puerto Rico ſpaniſch Poſtamt; nach Curacao 
niederländiſch Poſtamt; nach Colon britiſch Poſtamt; nach Valparaiſo, 
Lima, Callao, Caldera und Coquimbo; 

ferner Correſpondenzpackete (d. h. ohne Briefkarte und Abrechnung) nach den 
Landes ⸗Poſtanſtalten zu Puerto Cabello, La Guayra, Cap Hayti, Puerto 
Plata, Port au Prince, Gonaives, Sabanilla und Colon; 

mit den Schiffen nach den La Plata ⸗Staaten: 

Briefkartenſchlüſſe nach den braſilianiſchen Poſtanſtalten in Bahia, Rio de Janeiro 
und Santos und 

Correſpondenzpackete nach den Landes Poſtanſtalten in Buenos Ayres und 
Montevideo; | 


mit den Schiffen nach der Weſtküſte von Südamerika: 
Briefkartenſchlüſſe nach Valparaiſo und Concepcion und 
Correſpondenzpackete nach den Landes ⸗Poſtanſtalten in Montevideo, Arica, Mol⸗ 
lendo und Callao, ſowie nach Bolivien. 


Ju der Richtung nach Deutſchland werden die Briefkartenſchlüſſe von faft 
allen vorbezeichneten Poſtanſtalten erwiedert; die Correſpondenzpackete hingegen gehen 
in Hamburg nur aus Montevideo und Buenos Ayres ein, jedoch werden in allen 
vorbezeichneten Hafenorten von den daſelbſt befindlichen Dampfſchiff⸗Agenten Briefe 
nach Deutſchland in großer Zahl eingeſammelt und den Schiffsführern zur Mit⸗ 
nahme und Verpackung bei den in Plymouth abzuliefernden Poſtſäcken übergeben. 
Einzelne Agenten der Hamburg ⸗Amerikaniſchen Packetfahrt⸗Aktien⸗Geſellſchaft in 
Weſtindien ſind ſogar im Beſitz deutſcher Freimarken, mit denen ſie die von ihnen 
eingeſammelten Briefe frankiren. 

Zum Schluß erwähnen wir noch die Fahrten der deutſchen Dampfſchiffs⸗ 
Rhederei in Hamburg nach der Oſtſeekuſte von Aſien, deren Schiffe ebenfalls regel⸗ 
mäßig zur Briefbeförderung nach und aus Penang, Singapore, Hongkong und 
Shangai benutzt werden, wenn auch die Zahl der Briefe, die als Schiffsbriefe be- 
handelt werden, nicht erheblich iſt. 

Die Rhederei unterhält zu den Fahrten nach den genannten Orten auf dem 
Wege durch den Suez⸗Kanal 8 Dampfſchiffe (Caſſandra, Galatea, Egeria, Atalanta, 
Bellona, Olympia, Feronia und Heſperia), welche mit Reiſenden und Frachten alle 
fünf Wochen aus Hamburg abgehen bz. daſelbſt eingehen. Es dauert die Reiſe von 
Hamburg nach Penang etwa 39 Tage, nach Singapore 41, nach Hongkong 49 
und nach Shangai etwa 58 Tage. Fur die Beförderung der deutſchen Poſt em; 
pfängt die Dampfſchiffsgeſellſchaft aus der Poſtkaſſe eine Vergütung nach einem fuͤr 
jedes Kilogramm Briefe feſtſtehenden Satze. 


2. Die Herſtellung und Prüfung des Telegraphen⸗ 
Eiſendrahtes. 


Von Herrn Telegraphen ⸗Sekretär Hentſch in Berlin. 


I. 
1. Herſtellung des Telegraphen⸗Eiſendrahtes. 
Die Herſtellung des Telegraphendrahtes, wie ſie heute allgemein gebräuchlich 
iſt, zerfällt in folgende Hauptperioden: 
1. Verarbeitung der Eiſenerze, 
2. Darſtellung des Roheiſens, 
3. Umwandlung des Roheiſens zu Stabeiſen, 
4. Verarbeitung des Stabeiſens zu Walzdraht, 
5. Ziehen des Walzdrahtes, 
6. Verzinken des gezogenen Drahtes. 


1. Verarbeitung der Eiſenerze. 

Mit Eiſenerzen bezeichnet man diejenigen eiſenhaltigen Mineralien, aus denen man 
mit dͤkonomiſchem Gewinne ein brauchbares Eiſen darſtellen kann. Hierzu werden 
hauptſächlich folgende Mineralien verwandt: 1. Magneteiſenſtein (Fe O ur Ee O°); 
2. Hämatit (Fe? O° oder Fe O); 3. Brauneifenftein (2 Fe? Oö ＋ 3 H O); 
4. Gelbeiſenſtein; 5. Spatheiſenſtein er e C O°); Sphärofiderit, Stahlſteinflinz; 
6. Kieſeleiſenſtein. 


9 


Zur Stabeiſenbereitung eignet ſich beſonders der Hämatit, Brauneiſenſtein, 
ſobald er Mangan enthält, und Spatheiſenſtein. 

Bevor dieſe Erze in den Hochofen gelangen, werden ſie auf dreifache Weiſe vor⸗ 
bereitet, nämlich geröſtet oder verwittert, ausgelaugt und einer mechaniſchen 
Aufbereitung, namentlich einer Zerkleinerung unterworfen. Unter Röſtung 
der Eiſenerze verſteht man eine Erhitzung derſelben bis zu einer Temperatur, bei 
welcher noch keine Sinterung eintritt: dieſe Vorarbeit bezweckt 1. eine Aenderung der 
phyſikaliſchen Beſchaffenheit der Erze; 2. eine Aenderung ihrer chemiſchen Zuſammen⸗ 
ſetzung und 3. moͤglichſte Beſeitigung ſchädlicher Beimengungen. Das Auslaugen 
bezweckt eine Löſung der durch Verwittern oder Röſten gebildeten löslichen Salze 
mittelſt Waſſers; die mechaniſche Aufarbeitung endlich beſteht gewöhnlich 
nur in einer Zerkleinerung größerer Stücke, Handſcheidung oder Klaubarbeit zum 
Entfernen der tauben Berge und ſchädlichen Stoffe. | 


2. Darſtellung des Roheiſens. 


Nur ſelten ſind die Eiſenerze von einer ſolchen Beſchaffenheit, daß die beigemengten 
Gangarten in einer der Anforderung an einen guten Schmelzgang entſprechenden 
Art und Menge vorhanden find und daher eine einfache Miſchung mit Brenn⸗ 
materialien im Hochofen genügt. Meiſtens bedürfen die Eiſenerze einer Gattirung 
und Beſchickung. Mit dem Gattiren bezweckt man die Vermengung reicherer 
und ärmerer Eiſenſteine zu einem Durchſchnittsgehalte. Das Beſchicken hat den 
Zweck, den Erdengehalt der Eiſenſteine, falls dies noch nicht durch die Gattirung 
erreicht iſt, durch paſſend gewählte Zuſchläge, wie Kalk, zur Verſchlackung zu bringen 
oder auch ſchädliche Beimengungen abzuſcheiden. 

Von Brennmaterialien kommen im Eiſenhochofenbetriebe hauptſächlich Stein⸗ 
kohlen, Koaks und Holzkohlen in Betracht. Ihre Wirkung iſt eine dreifache, nämlich: 

1. Reduktion des Eiſenoxydes, 

2. Kohlung des reduzirten Eiſens, 

3. Erzeugung einer Temperatur, bei welcher ſowohl das“ Roheiſen als auch 
die ſchlackengebenden Beſtandtheile ſchmelzen. 

Zur Darſtellung von Roheiſen aus Eiſenerzen find Schmelzöfen, Gebläfe-, 
Winderhitzungs⸗Apparate erforderlich. Zur Zeit find von Schmelzöfen haupt⸗ 
ſächlich 2 Schachtofenmodifikationen gebräuchlich, nämlich: 1. Blauöfen; 2. Eiſen⸗ 
hochöfen. Erſtere haben keinen Vorheerd und iſt ihre Vorwand entweder ganz oder 
nur bis auf ein Schlackenloch geſchloſſen, während letztere einen Vorheerd und offene 
Bruſt, wie man den unterſten Theil der Vorwand nennt, beſitzen. 

Zur Verbrennung des Kohlenſtoffes im Hochofen wird der Sauerſtoff 5 
atmosphäriſchen Luft in gepreßtem Zuſtande, in welchem man die letztere mit dem 
büttenmänifchen Ausdrucke »Wind« zu bezeichnen pflegt, benutzt. Die Preſſung der 
Luft und die Fortbewegung des erzeugten Windes zum Hochofen geſchieht durch 
Gebläſemaſchinen. Der Wind wird entweder in kaltem oder erhitztem Zuſtande, 

meiſt in letzterem, verwandt, und hat erhitzte Gebläſeluft den Vortheil, daß Brenn- 
material erſpart, die Produktion geſteigert, der Ofengang ein regelmäßigerer, die 
Arbeit erleichtert, die Bildung und Schmelzung der Schlacken begünſtigt und ein 
reineres Ausſchmelzen des Eiſens erreicht wird. Dieſen Vortheilen gegenüber ſtehen 
die Nachtheile, daß bei heißer Luft erblaſenes Roheiſen reicher an Silicium und 
grauer iſt, als das bei kalter Luft unter denſelben Umſtänden dargeſtellte, ein Uebel- 
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ſtand, welcher ſich indeſſen durch Vermehrung der Kalkzuſchläge mildern läßt. Zur 
Erhitzung des Windes werden beſondere Winderhitzungsapparate angewandt, welche 
entweder durch die dem Hochofen entweichenden Gaſe, Gichtg aſe genannt, geheizt 
oder auch mit beſonderen Feuerungen verſehen und von der verſchiedenſten Einrich⸗ 
tung ſind. Zur Erhöhung der Temperatur im Hochofen ſind außer der Wind⸗ 
erhitzung eine geſteigerte Preſſung und die vermehrte Menge des Windes zwei wichtige 
Mittel. 

Das Hauptagens bei dem Hochofenprozeſſe, das Kohlenoxydgas, wird dadurch ge⸗ 
bildet, daß die bei dem Verbrennen des Brennmaterials vor der Form erzeugte 
Kohlenſäure ſich bei dem Aufſteigen im Geſtelle in Berührung mit glühenden Kohlen 
in Kohlenoxydgas verwandelt, und dann gemeinſchaftlich mit Stickſtoff, Waſſerſtoff, 
Kohlenwaſſerſtoff und Cyan das Erz durchdringt. Durch das glühende Kohlenoxydgas 
wird das Eiſenoxyd reduzirt, das Eiſen aber ſofort mit Kohlenſtoff verbunden. 
Während das gekohlte Eiſen ſchmilzt, verbinden ſich die aus den kieſelerdehaltigen 
Subſtanzen entſtehende Kieſelſäure und der Kalk zu der gleichfalls flüſſigen Schlacke, 
welche wegen ihres geringeren ſpezifiſchen Gewichtes auf dem Roheiſen ſchwimmt 
und dasſelbe bedeckt. Letzteres wird von Zeit zu Zeit aus dem Ofen in Sandformen 
abgelaſſen, in denen es erſtarrt. 

Nach der Farbe und den damit im Zuſammenhange ſtehenden übrigen Eigen⸗ 
ſchaften laſſen ſich die Roheiſenſorten in graue und weiße eintheilen. 

Das graue Roheiſen beſitzt eine mehr oder weniger dunkle Farbe, iſt 
blätterig oder körnig, viel weniger hart als das weiße Roheiſen und nur allein für 
Gußwaaren tauglich. 

Das weiße Roheiſen iſt in ſeiner vollkommenſten Form, dem Spiegeleiſen, 
großblättrig, äußerſt hart und ſpröde und dient zur Gewinnung von Stabeiſen und 
Rohſtahl. Dasſelbe beſitzt faſt die entgegengeſetzten Eigenſchaften des grauen Eiſens, 
iſt härter, ſchmilzt leichter, iſt aber meiſtens dickflüͤſſiger und durchläuft bis zum 
Schmelzen alle Stadien des Weichwerdens. Dasſelbe iſt hellklingend, wird bei dem 
Abkühlen ſehr ſproͤde und giebt bei dem Glühen in der Luft oder mit ſauerſtoffhal⸗ 
tigen Körpern ein ſtahlartiges Produkt (hämmerbares Guß eiſen). 

Die Urſache des verſchiedenen Verhaltens des grauen und weißen Roheiſens 
liegt nicht allein in dem verſchiedenen Gehalte an Kohlenſtoff, ſondern vielmehr in 
dem Verbindungszuſtande desſelben. Im Allgemeinen kann man jagen, im 
weißen Roheiſen iſt der Kohlenſtoff mit dem Eiſen chemiſch gebunden, im grauen 
aber ein Theil desſelben chemiſch gebunden, ein anderer liegt als Graphit in freier 
mechaniſcher Vertheilung in der Maſſe des Kohleneiſens. Das graue Eiſen iſt alſo 
ein Gemenge von kohlenſtoffärmerem, weißen Roheiſen mit Graphit. 

Das bei dem Verſchmelzen der Eiſenerze ſich bildende kohlenſtoffreiche Eiſen, 
Roheiſen, Gußeiſen beſitzt verſchiedene phyſikaliſche und chemiſche Eigenſchaften, und 
üben die in ihm enthaltenen Beimengungen entweder einen ſchädlichen oder günſtigen 
Einfluß aus. 

Schwefel ergiebt durch Verhinderung einer vollſtändigen Kohlung ein Produkt, 
welches weder für die Gießerei, noch für die Stabeiſenbereitung geeignet iſt. Das 
Eiſen iſt rothbrüchig. 

Phosphor ertheilt dem Roheiſen die Eigenſchaft des Kaltbruches, d. h. 
das Eiſen zerſpringt bei dem Bearbeiten in der gewöhnlichen Temperatur. 

Silicium macht das Friſcheiſen faulbrüdig. 
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Arſen machen das Roheiſen ſpröde, hart, ſehr leichtflüſſig und bewirkt, 
daß das daraus erzeugte Stabeiſen bei dem Friſchen ſchwer ſchweißt. 

Zinn macht das Stabeiſen kaltbrüchig, doch läßt ſich ſolches Stabeiſen 
unter Ausſtoßung eines weißen Rauches in der Hitze gut ſchmieden. 

Mangan iſt wegen ſeiner reinigenden Wirkung und der eintretenden Ver⸗ 
zoͤgerung des Friſchens ſehr erwünſcht. 

Die vollkommenſte Form des weißen Roheiſens, das Spiegeleiſen, enthält 
0,0 bis 5 pCt. chemiſch gebundenen Kohlenſtoff, bis zu 0,5 pCt. Silicium und ſehr 
wenig oder keinen Phosphor und Schwefel. Dasſelbe iſt durch feine großen Theilungs⸗ 
flächen ausgezeichnet, zuweilen erſcheint jedoch nur ein Theil desſelben großblättrig, 
und tritt dann mehr das ſtrahlige Gefüge auf, welches von der veränderten Lage 
der Theilungsflächen herrührt. Die deutſche Spiegeleiſen⸗Produktion iſt bei Weitem 
die größte der Welt und wird vorzugsweiſe im nördlichen Theile der Provinz Heſſen⸗ 
Naſſau und im ſuͤdlichen Theile Weſtfalens betrieben. 

Das ſpezifiſche Gewicht des Roheiſens beträgt 6,635 bis 7,889. Wenn die 
Kraft, wodurch eine kegelförmige und ſehr harte Stahlſpitze bis zu einer beſtimmten 
Tiefe in die Metalle gedrückt werden kann, die Härte genannt wird, ſo iſt die Härte 
des Roheiſens durchſchnittlich 64. Die Tragkraft oder die eine vollkommene Sicher⸗ 
heit verleihende Feſtigkeit gegen Zerreißen iſt 7,5 Kilogr. per OQOMillim. Durch die 
Wärme dehnt ſich das Noheiſen von 0° bis 100° C. Yo; bis / aus. Wiederholte 
Erhitzung des Roheiſens bis zum Glühen vermehrt das Volumen bleibend bis zu 
10 pCt. und mehr, eine Eigenſchaft, welche man das Quellen nennt. 

Auf dem Eiſenmarkte unterſcheidet man Roh oder Gußeiſen, Stabeiſen 
und Stahl. Das hier allein in Betracht kommende Stabeiſen, Schmiede ⸗ 
eiſen oder geſchmeidige Eiſen, die niedrigſte Kohlenſtoff⸗Verbindung, iſt ſtreck⸗ 
und ſchweißbar, weich, faſrig bis ſehnig im Bruche, nicht härtbar, in den gewöhn⸗ 
lichen metallurgiſchen Feuern, außer im Beſſemer⸗Ofen, unſchmelzbar, enthält 0,50 
bis 0,65 pCt. Kohlenſtoff, hat 35 bis 59 Kilogr. abſolute Feſtigkeit per O Millim. 
und wird gewöhnlich aus Roheiſen, ſeltener aus Erzen dargeſtellt. 


3. Umwandlung des Roheiſens zu Stabeiſen. 


Bei der Fabrikation des Stabeiſens unterſcheidet man zwei Hauptoperationen, 
nämlich: 
1. die chemiſche Umwandlung des Roheiſens in Schmiedeeiſen, 
2. die mechaniſche Bearbeitung, welche den Zweck hat, die im Handel ver⸗ 
langte Form darzuſtellen. | 

Den erſten Theil, die chemiſche Umwandlung, den Puddelprozeß, bewerkſtelligt 
man in dem Puddelofen, während die mechaniſche Verarbeitung vorwiegend durch 
Walzen unter Zuhilfenahme der verſchiedenen Zängeapparate und Hämmer geſchieht. 
aa Theil der mechaniſchen Verarbeitung ſchließt man unmittelbar an den Puddel⸗ 
prozeß an. 

Die Theorie der Stabeiſenbereitung aus Roheiſen iſt folgende: Durch Ver⸗ 
brennung des größten Theiles des im Roheiſen enthaltenen Kohlenſtoffes mittelſt 
Gebläſeluft oder ſauerſtoffhaltiger Körper, ſowie durch gleichzeitige Entfernung der 
im Roheiſen enthaltenen fremden Beſtandtheile (Schwefel, Phosphor, Mangan, 
Silicium x.) mitteſt Oxydation oder beſonderer Zuſchläge geht das ſchmelzbare, 
mehr oder weniger fpröde und unſchweißbare Roheiſen in vollkommen dehnbares, 
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ſchweißbares und ſehr ſchwer ſchmelzendes Roheiſen über. Der Oxydationsprozeß 
(Friſchprozeß) wird eingeleitet, nachdem das Roheiſen in Heerdöfen oder 
Flammöfen durch eigene Feuerung, alſo mit einem befonderen Aufwande von 
Brennmaterial flüſſig gemacht worden iſt. 

Die jetzt üblichen Friſchmethoden zerfallen in: 

1. das Heerdfriſchen, wobei das Roheiſen in einem aus Eiſenplatten 
zuſammengeſetzten, kaſtenförmigen Raume (Heerd) bei Gebläſeluft 
meiſt mit unverkohlten Brennmaterialien eingeſchmolzen und dann in 
Friſcheiſen, welches man unter Hämmern weiter bearbeitet, verwandelt 
wird. Dieſe Methode iſt in der jetzigen Zeit der Maſſenproduktion wenig 
mehr im Gebrauche und wird nur dann angewendet, wenn man Sckmiede⸗ 
eiſen von vortrefflicher Qualität haben will. Jedes Mal, fo oft ge- 
ſchmolzen wird, nimmt der Heerd etwa 120 bis 150 Kilogr. Roheiſen 
auf, die in 7 bis 8 Stunden gar ſind; 

2. das Flammofenfriſchen, Puddeln, Puddelfriſchen, wobei 
man den Prozeß in einem, durch unverkohltes Brennmaterial oder 
brennbare Gaſe geheizten Flammofen vornimmt. Bei dem Puddeln wirft 
man 150 bis 300 Kilogr. Roheiſen auf den Arbeitsheerd, welche in 2 
bis 3 Stunden gar ſind. Die wöchentliche Produktion (in 6 Tagen) 
eines Puddelofens iſt 280 bis 300 Ctr. Bei dem Puddelfriſchen in 
Flammöfen kann man in derſelben Zeit die 3. bis 4 fache Eiſeumenge 
erzeugen als in Heerden. 

Die chemiſchen Vorgänge bei dem Puddeln ſind im Weſentlichen dieſelben wie 
bei dem Heerdfriſchen, mit Ausnahme derjenigen, welche durch die fortwaͤhrende 
Berührung des Eiſens mit dem Brennmateriale bei letzterem hervorgebracht werden. 
Während bei letzterer Operation die Oxydation des Kohlenſtoffes und der anderen, 
fremden Beſtandtheile durch den Sauerſtoff der Gebläſeluft und der Garſchlacken 
geſchieht, wird fie bei dem Puddeln meiſt nur durch den Sauerſtoff⸗Gehalt eifenozyd- 
reicher Subſtanzen (Garſchlacken, Hammerſchlag ꝛc.), mit denen man das geſchmolzene 
Eiſen umrührt (das eigentliche Puddeln, von to puddle, rühren), hervorgebracht. 

Was die Theorie des Puddelns betrifft, fo läßt ſich theoretiſch jedes Roheiſen 
in Stahl, Feinkorneiſen und ſehniges Eiſen verwandeln, von denen erſteres den 
größten, letzteres den geringſten Gehalt an Kohlenſtoff beſitzt. Das Puddeln umfaßt 
5 Perioden: 1. Schmelzen des Roheiſens; 2. Reinigen desſelben; 3. Friſchen auf's 
Korn; 4. Kohlung des Kornes; 5. Friſchen durch die Flamme. 

Das Roheiſen, welches auf dem Heerde eines Flammofens unter Zuſatz von 
Puddelſchlacken, Schweißofenſchlacken und Hammerſchlag eingeſchmolzen wird, nimmt 
an der Oberfläche, wo es mit der Feuerluft in Berührung kommt, Sauerſtoff auf 
und wird zu Eiſenoxydul. Durch das Umrühren wird das ozydirte Eifen mit dem 
kohlenſtoffreichen Eiſen in Berührung gebracht, der Sauerſtoff vereinigt ſich mit dem 
Kohlenſtoffe, bildet Kohlenoxyd, und wird das Eiſen immer kohlenſtoffärmer. Die 
Wirkung der Entkohlung beſteht in der Umwandlung des Roheiſens in körniges, 
mehr oder minder reines und gekohltes Eiſen, welches durch eine Kohlung mit 
Hülfe der Heerdflammen noch verbeſſert werden kann. 

Das aus dem Puddelofen kommende Eifen iſt immer körnig, und feine Härte 
und Zähigkeit laſſen ſich aus der Feinheit des Kornes beurtheilen. Ein feines Korn 
giebt eine dichte Textur in Betreff der. Nebeneinanderlagerung der Körner und bietet 
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denjenigen Körnern, welche es umhüllen, eine größere Schweißoberfläche dar. Solches 
Eiſen iſt härter und zäher als grobkörniges. Mit dem wachſenden Gehalte an Kohlen- 
ſtoff nimmt die Kornfeinheit des gepuddelten Eiſens zu, desgleichen die Härte und 
Zähigkeit. : 

Bei dem Stahlpuddeln wird die letzte der fünf Operationen, nämlich das 
Friſchen durch die Flamme, unterdrückt. 

Was die Wirkung der Schlacke auf das Roheiſen betrifft, ſo iſt dieſelbe immer 

eine oxydirende, die Schlacke reinigt das Roheiſen und fuͤhrt es in körniges Eiſen 
über. Die Eiſenoxydulſchlacken verwandeln ſich in Eiſenoxydul⸗Salze, welche, wenn 
ſie mit dem flüſſigen Eiſen in Berührung kommen, demſelben Kohlenſtoff entziehen 
und wieder in Eiſenoxydul⸗ Verbindungen übergehen. Durch das fortwährende 
Umkrücken wird dieſer Entkohlungsprozeß befördert, und wiederholt ſich letzterer ſo 
lange, bis das Eiſen die gewünſchte Entkohlung erlangt hat, ſtrengfluͤſſig wird und 
ſich von der flüſſigen Schlacke ſcheidet. Es findet alſo bei dem Puddeln einerſeits 
eine direkte Einwirkung der Luft auf das Roheiſen ſtatt, andererſeits wird aber die 
Entkohlung auch durch Hammerſchlag und indirekt durch die Schlacken erreicht. 
Während das Eiſen im Fluß iſt, adhärirt die Schlacke ſo ſtark an dem Eiſen, daß 
direkte Einwirkung der Luft auf dasſelbe nicht gut ſtattfinden kann. Die mit dem 
Roheiſen gemengte Schlacke übt bei dem Friſchen auf das Korn ſomit eine phyſikaliſche 
und eine chemiſche Wirkung auf die Qualität des Eiſens aus. Bei ein und demſelben 
Roheiſen, welches in den vier letzten Operationen der gleichen Bearbeitung unter- 
worfen wird, hängt die Qualität des erhaltenen Eiſens nur allein von der Natur 
dieſer Schlacke ab, welche man mit dem Namen Kornfriſchſchlacke« bezeichnet. 
Indem ſich zur Zeit des Kornfriſchens das Roheiſen ſo zu ſagen in der Schlacke in 
Auflöfung befindet, werden die erfolgenden Eiſenkörnchen um ſo kleiner, je flüfjiger 
die Schlacke iſt. 

Die Güte des Puddeleiſens, die Verwendung eines an ſich gutartigen Materials 
vorausgeſetzt, hängt faſt allein davon ab, daß die Entkohlung des Eiſens in allen 
Theilen der Maſſe moͤglichſt gleichmäßig fortſchreitet. Obgleich es kaum gelingt, 
wegen der an jeder Stelle des Puddelheerdes verſchieden wirkenden Einflüffe, ein ganz 
gleichartiges Produkt zu erhalten und ſelbſt die beſte Cuppe, d. h. das durch Puddeln 
gewonnene Produkt, viele mehr oder weniger vollſtändig gefriſchte Parthieen enthält, 
jo ſteigert ſich dieſe Schwierigkeit noch mehr bei ungleichartigem Eiſen. Ein ungleich⸗ 
mäßiges Garen der Maſſe erſchwert die Erzielung eines guten Produktes ſehr, und 
ſelbſt im guͤnſtigſten Falle iſt damit ein größerer Eiſenverluſt verbunden. Das Eiſen 
muß aber durch feine innere Beſchaffenheit geeignet fein, ein möglichſt gleichförmiges 
Produkt zu liefern. 

Behufs Herſtellung von Telegraphendraht muß auf Feinkorn gepuddelt 
werden, weil das Eiſen durch das Walzen und Ziehen ſpäterhin doch ſehnige Struktur 
annimmt und leicht Kaltbruch entſteht, wenn auf Sehne gepuddelt wird. 

Nach Fertigſtellung der Luppe wird dieſelbe aus dem Puddelofen gehoben, zur 
Zängemaſchine transportirt, um durch dieſe von Schlacken befreit und in die ent- 
ſprechende Form gebracht zu werden. Die Luppe wird nämlich bei verhältnißmäßig 
niedriger Temperatur aus Eiſenkörnchen gebildet, welche in einer mehr oder weniger 
flüſſigen Schlacke einfach neben einander liegen. Erſt durch das Zängen und Walzen 
wird aus dieſer ſchwammartigen Maſſe die Schlacke zum Theile entfernt, und werden 
die einzelnen Eiſenköͤrnchen einander genügend genähert, um mehr oder weniger voll⸗ 
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ſtändig zuſammengeſchweißt werden zu können. Durch das Zängen werden bie ein- 
zelnen, nur loſe an einander haftenden Eiſenkörnchen des Puddlingsballes in dem 
Augenblicke zuſammengeſchweißt, in welchem durch den Schlag des Zängehammers 
die von der Schlacke verhüllten Oberflächen der einzelnen Eiſenkörnchen von der 
Schlacke frei mit ihrer noch reinen Oberfläche in Berührung kommen. 

Zum Zängen dienen meiſtentheils Dam pfhämmer, außerdem aber auch 
ſchwere Stirnhämmer oder Ouetſchmaſchinen. Die Dampfhämmer find 
1000 bis 2000 Kilogr. ſchwer und haben 0,602 bis 0,732 Meter Hub. Wird der 
ganze Hub gebraucht, fo machen fie 60 bis 80 Schläge in der Minute, bei nur /½ 
bis / Hub 120 bis 180 Schläge. Mit den Dampfhämmern kann man faſt mathe⸗ 
matiſch genaue Reſultate erzielen. Sie geſtatten bei der Umgeſtaltung der Eiſenmaſſe 
jeden Augenblick und innerhalb gewiſſer Grenzen die Höhe des Falles und Hubes zu 
reguliren und dem zu ſchmiedenden Gegenſtande die gewünſchte Form zu geben, weil 
der Lauf des Hammers auf eine gewiſſe Entfernung vom Ambos beſchränkt werden 
kann. Ein Uebelſtand der Dampfhämmer iſt, daß ihre Schläge nicht gleichmäßig, 
ſondern mehr auf die Oberfläche als auf das Innere wirken und in Folge deſſen die 
Schlacke ſchwieriger aus der Mitte ausgepreßt wird. Bei den heftigen Schlägen 
wird die ganze Maſſe in Vibration verſetzt, was wahrſcheinlich auf den Molekular⸗ 
zuſtand des Eiſens ſtörend einwirkt. 

Unter Benutzung der Hitze der Luppenballen werden dieſelben durch Zangen 
in prismatiſche Körper von 0,131 bis 0,157 Meter Durchmeſſer und 0,392 bis 
0,471 Meter Länge und dieſe durch Walzen in Rohſchienen verwandelt. 

Die gezängten Luppen kommen ſodann in Luppenſtreckwalzwerke. Die 
zum Herſtellen der Rohſchienen dienenden Walzen nennt man Luppenwalzen. 
Die Rohſchienen haben je nach ihrer ſpäteren Verwendung einen annähernd quadra⸗ 
tiſchen oder flachen Querſchnitt. Sie repräſentiren ein Halbfabrikat, welches die Grund- 
lage für die geſammte weitere Eiſenfabrikation abgiebt, wie ja auch manche Walz⸗ 
werke, mit denen kein Puddelwerk verbunden iſt, die Rohſchienen als ihr Rohmaterial 
beziehen. 

Da das in der Rohluppe von der Wärme des Pubdelofens herrührende Wärme⸗ 
quantum in den meiſten Fällen nicht ſo groß iſt, daß man die Verarbeitung lange 
ausdehnen könnte, ohne von der Abkühlung zu ſtarke Nachtheile zu erfahren, und 
außerdem ein Vorwalzen der Rohluppe in möglichſt warmem Zuſtande ein beſſeres 
Schweißen bewirkt, ſo gehört es mit zu den Haupterforderniſſen einer guten Luppen⸗ 
walze, die Arbeit in möglichſt kurzer Zeit zu vollenden, d. h. den Stab raſch zu 
ſtrecken. Die Operation des Walzens wird in der Weiſe vollzogen, daß der Stab 
bei dem Uebergange zum folgenden Kaliber ſtets um 90° gedreht wird. Es wird 
alſo die Breitendimenſion des einen in die Höhe des folgenden Kalibers eingeführt. 
Auf dieſe Weiſe kann der Stab nach einigen Umgängen der Walzen auf einen geringen 
Querſchnitt und entſprechend bedeutende Länge gebracht werden. 

Die ſowohl in der Literatur, als auch in der Praxis vorkommenden Angaben 
über die Anzahl der Umdrehungen der Walzen weichen erheblich von einander ab. 
So iſt z. B. nach dem Taſchenbuche der Hütte die Anzahl der Umdrehungen 25 
bis 40, und beträgt für die hier angegebenen Extreme die Umfangsgeſchwindigkeit 
in Meter pro Minute 37 bis 61 bei einer Walzenſtärke von 0,7 bz. 0,484 Meter. 
Von Seiten vieler Praktiker wird jedoch innerhalb dieſer Grenzen ein Einfluß auf 
die Qualität des Produktes nicht eingeräumt. 
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Wichtiger iſt dagegen unſtreitig der Durchmeſſer, beziehungsweiſe die Schwere 
der Walze, da der größere oder geringere Gehalt an Schlacken, die leichtere Schweiß- 
barkeit oder der öftere Bruch der Luppenſtäbe hierdurch beeinflußt wird. Bei 
größeren Walzen wird das Eiſen beſſer geſchweißt, dagegen aber auch mehr Schlacke 
nechaniſch mit eingearbeitet, was allerdings in manchen Fällen, wo z. B. wie bei der 
Feinkornproduktion eine ſehr ſaftige Schweißhitze erforderlich iſt, angeſtrebt wird. 
Es ſoll nämlich für rohes Puddeleiſen das Beibehalten von Schlacke wegen des 
Nachfriſchens bei dem Schweißen gut fein, und iſt bei dem Ausſchweißen noch ein ⸗ 
mal Gelegenheit zur Austreibung der Schlacke vorhanden. 

Auf einzelnen größeren Werken werden die gezängten Luppen nicht ſogleich 
ausgewalzt, ſondern noch kurze Zeit in einen Schweiß oder in den Puddelofen 
zurückgebracht. 

Die fo hergeſtellten Stucke werden in paſſend lange Stücke mittelſt Fall⸗ 
maſchinen gebrochen, um den Bruch unterſuchen und nach deſſen Ausſehen die Qua⸗ 
lität des Eiſens erkennen zu können. Die Sortirung der Luppen nach dem 
Ausfehen des Bruches iſt von äußerſter Wichtigkeit, hiervon hauptſächlich 
die Güte des Drahtes abhängig und deshalb die Prüfung des Bruches und des 
Ausſehens der Luppe bei Beurtheilung des Drahtes durchaus nothwendig. Wie 
ſchon früher bemerkt, muß der Bruch ein feinkörniges, gleichförmiges und dichtes 
Ausſehen ohne Sehnen und Flecken zeigen und die Stäbe müſſen glatt und ſcharf⸗ 
kantig fein. Zeigen ſich Kantenriſſe oder Längsriſſe, fo find die 
Luppen entſchieden zu verwerfen, da dies Zeichen von verbranntem und 
rothbrüchigem Eiſen find. 

Man war bis zum Anfange der ſechsziger Jahre ſehr häufig noch der Anſicht, 
daß das weiche, ſehnige Eiſen abſolut ſtärker als das harte, körnige Eiſen ſei, in- 
deſſen iſt dies nicht der Fall, weil ſich das harte, körnige Eiſen unter allen Um⸗ 
ſtänden weniger durch Vibration 2c. verändert, als das ſehnige, und ſomit feine ur- 
ſprüngliche, ohnehin faſt immer größere abſolute Feſtigkeit faſt unverändert beibehält. 
Aus dieſem Grunde muß der Luppenbruch reines Feinkorn zeigen. 

Das aus dem Roheiſen gewonnene Stabeiſen, Schmiede- oder Friſcheiſen 
unterſcheidet ſich von erſterem durch feinen geringeren Kohlenſtoff⸗Gehalt, feine 
Schweiß⸗ und Streckbarkeit, größere Weichheit und Strengflüſſigkeit. Seine Farbe 
iſt auf dem Bruche weiß bis grau mit mehr oder weniger ſtarkem Glanze. Gutes 
Eiſen wird charakteriſirt durch helle Farbe mit ſchwachem Glanze oder durch 
lichtgraue Farbe mit ſtarkem Glanze. Dunkle Farbe und ſchwacher 
Glanz deuten auf ein in der Hitze brüchiges (rothbrüchiges) und bei ſehr ge- 
ringem Glanze auf ein mürbes, faulbrüchiges oder rohgefriſchtes Eiſen, 
ſowie helle Farbe und ſtarker Glanz auf ein in der Kälte leichtſpringendes, 
kaltbrüchiges oder auch verbranntes Eiſen, in welchem letzteren Falle die 
Farbe bei politurähnlichem Glanze und grobkörnigem, faſt kryſtalliniſchem Bruche 
in das Bläulichweiße übergeht. 

1 Die Textur des Stabeiſens iſt förnig oder zackig, wird bei dem Ausſchmieden, 
| je nach der Größe feines KRoblenftoff-Gehaltes, mehr oder weniger leicht ſehnig. 
Das an Kohlenſtoff reichere, härtere, zackig körnige Friſcheiſen (Feinkorneiſen) 
behält bei dem Ausſchmieden ſeine körnige Textur am längſten bei und erlangt ſie 
bei dem Ablöſchen wieder; das weiche kohlenſtoffärmere nimmt dagegen bei dem Aus⸗ 
ſchmieden in der Hitze das ſehnige Gefüge leicht an. Sehniges Eiſen läßt ſich, ohne 
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Kanten oder Bruchriſſe zu erhalten, ſtärker und öfter biegen als körniges; letzteres 
ſetzt aber dagegen einem darauf fallenden Rammbär größeren Widerſtand gegen Zer⸗ 
reißen entgegen. Das beſte und zäheſte Eiſen beſitzt weder eckige, noch ſchuppige 
Körner und Sehnen mit mattem Silberglanze und lichter Farbe. Weiches Eiſen 
hat die längſten, hartes Eiſen die kürzeſten Sehnen. Kalt gehämmert verliert das 
Eiſen feine fadige Textur und wird fpröde, nach dem Glühen und Erkalten kommt 
die Textur wieder. 

Schon bei gewöhnlicher Temperatur können ſich unter der Einwirkung von 
manchmal geringen, aber in ſehr kurzer Zeit ſich wiederholenden Kräften die Molecäle 
des Eiſens gegen einander verſchieben, wobei die Stücke ein kryſtalliniſches Ge⸗ 
füge erhalten. Durch ſtarke Erſchuͤtterungen wird die Textur des ſehnigen Eiſens 
in das koͤrnige umgewandelt und dasſelbe dadurch brüchiger. Es iſt dieſe Er⸗ 
ſcheinung eine Wirkung der Elaſtizität des Eiſens, kommt aber nur bei dem Schmiede⸗ 
eiſen von fadiger oder ſehniger Textur vor, welche durch gewaltſames Verzerren 
der Eiſenkryſtalle nach einer Richtung mit Hülfe von Walzen und Hämmern her⸗ 
vorgebracht werden kann. Die Kryſtalle haben vermöge der ihnen innewohnenden 
Elaſtizität das Beſtreben, ſich in ihre urſprüngliche Form zurückzuziehen und be⸗ 
nutzen hierzu jede ihnen gebotene Auflockerung der Eiſenmaſſe, wie z. B. Er⸗ 
wärmung, anhaltende Stöße oder kontinuirlichen galvaniſchen Strom. Das zackig ⸗ 
körnige Jeinkorneiſen, welches neben großer Feſtigkeit eine bedeutende Härte beſitzt, 
verändert durch Erſchütterung feine Textur weit weniger als ſehniges. 

Das kaltbrüchige Eiſen hat ganz flache, ſchuppige, flafrige, meiſt in pa⸗ 
ralleler Richtung über einander geſchichtete Körner. Dasſelbe wird nicht leicht 
ſehnig, beſitzt ebenfalls ſtarken Glanz, wie das verbrannte Eiſen, bei welchem letzteren 
ſich aber parallele Ablagerung der Körner nicht zu erkennen giebt. 

Rothbrüchiges Eiſen iſt körnig und wird bei dem Ausſchmieden ſehr 
ſehnig. 

Rohbrüchiges Eiſen zeigt neben einander eine grobkörnige Textur bei 
weißer Farbe von ſchon gebildetem Stabeiſen und feinkörnige dunklere von noch 
vorhandenem Stahle. 

Faulbrüchiges Eiſen beſitzt körnige und faſerige Textur neben einander. 

a Fadiges, unganzes Eiſen enthält Schlacken, Hammerſchlag ꝛc. einge⸗ 
ſchloſſen. 

Bei erhöhter Temperatur durchläuft das Stabeiſen verſchiedene Grade des 
Gluͤhens. Das Rothglühen desſelben beginnt bei 525°, das Weißglühen bei 
1300°, blendendes Weißglühen bei 1500 bis 1600, und Schmelzung bei 1900 
bis 2000 C. 

Im weißglühenden Zuſtande laſſen ſich zwei Stücke durch Schlagen oder 
Preſſen zuſammenkneten (ſchweißen). Hartes Eiſen ſchweißt früher als weiches, 
kalt⸗ und rothbrüchiges Eiſen läßt ſich gut ſchweißen, letzteres bekommt aber in der 
Rothglühhitze Kantenriſſe und wird unganz. 

Die Prüfung der Stabeiſenſorten auf ihre geſtigkeit und Härte ge⸗ 
ſchieht in der Weiſe, daß man die Eiſenſtangen von einer gewiſſen Höhe auf einen 
ſchmalrückigen Ambos wirft, oder ein Gewicht darauf fallen läßt, oder die Stangen 
mehrmals auf- und niederbiegt. Ferner giebt das Bruch- und äußere Anſehen der 
Stäbe theilweiſe Aufſchluß über die Qualität des Eiſens. Gutes Eiſen wird 
charakteriſirt durch glatte, ſcharfkantige Stäbe mit einem gleich- 
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förmigen, dichten Bruche an beiden Enden. Iſt das Eiſen kalt mit 
Waſſer überhämmert und in Folge deſſen hart und ſproͤde geworden, ſo iſt die 
Oberfläche ſehr glatt und blank und mit einer blauen, farbigen Schicht überzogen. 
Kuͤhrt die Härte von Kaltbruch durch Phosphor her, fo ſpringt das Eiſen bei dem 
Hämmern in der Kälte. 

Verbranntes und rothbrüͤchiges Eiſen giebt keine glatten ſcharfkantigen Stuͤcke. 

Bei Rothbruch zeigen ſich Kantenriſſe, bei bedeutendem Rothbruche auch 
Längsriſſe, ſonſt deuten letztere auf rohes, ungleichmäßig gefriſchtes Eiſen. 
Würde Hammerſchlag mit in den Stab eingehämmert, ſo entſtehen ſogenannte 
Aſcherflecke. 

Zur Beurtheilung des Verhaltens des Eiſens in der Hitze iſt das beſte Mittel, 
wenn man es glühend ausſchmiedet, wobei man zuerſt eine feine Spitze daran zu 
machen trachtet, dann mit einem Stempel ein Loch hineintreibt, ſodann eine dünne 
Platte daraus zu machen ſucht und endlich das Stück ganz einbiegt. Das gute 
Eiſen läßt ſich vortrefflich hämmern, auch erträgt es ſtarke Glüh— 
hitze. 


Zur Beurtheilung der Gleichmäßigkeit des Eiſens feilt man den Eiſenſtab ab 
und polirt die Fläche mit etwas Schmirgel, wobei die eingeſchloſſenen Schlacken und 
Aſchentheilchen deutlich ſichtbar werden. Das Aetzen mit ſehr verdünnter Salpeter⸗ 
fäure giebt die Ungleichmäßigkeit der Textur durch verſchieden gefärbte Streifen zu 
erkennen. | 

Das ſpezifiſche Gewicht des Stabeiſens beträgt 7,3 bis 7,9, durchſchnittlich 7,7; 
die Harte ungefähr 61, die abſolute Feſtigkeit ſchwankt in weit auseinander gehen- 
den Grenzen, fie beträgt für ſtarke Stäbe 37,5, für dünne Stäbe 41, für Draht 
66 Kilogr. und mehr für den [Millimeter. 

In Betreff ſeiner Dehnbarkeit nimmt das Schmiede⸗ oder Stabeiſen die vierte 
Stufe unter den Metallen ein, es wird hierin nur von Gold, Silber und Platin 
übertroffen. | 

Was die Streckbarkeit anbelangt, fo iſt das Eiſen das fiebente Glied in der 
Keihe der Metalle, ihm gehen voran Gold, Silber, Kupfer, Zinn, Platin, Zink. 

| (Fortſ. folgt.) 


3. Der Güterverkehr auf den Waſſerſtraßen der Stadt 
Berlin in den Jahren 1840 bis 1873, 1873 und 1874. 
Aus dem Aufſatz des Kaiſerlich Statiſtiſchen Amts: „Der Verkehr auf den Deutſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen ⸗ im XX. Band, Heft II., Abtheilung 1 der Statiſtik des Deutſchen Reichs 

ö für das Jahr 1876.) 

Ueber den Waſſerverkehr von Berlin ſeit dem Jahre 1840 haben durch die 
Steuerbehörden erſchöpfende Aufzeichnungen ſtattgefunden. Dieſelben erſtreckten 
fh auf Anzahl und Tragfähigkeit der ein⸗, aus- und durchgehenden Fahrzeuge mit 
Unterſcheidung der beladenen und unbeladenen, auf die Staatsangehörigkeit der 
beladenen Schiffe und auf Art und Menge der verfrachteten Güter. Als eingehend 
wurden hierbei diejenigen Schiffe bezeichnet, deren Ladung innerhalb der Stadt 
entweder zur Löͤſchung gelangte oder zum Zweck der Weiterbeförderung auf andere 
Jahrzeuge überladen wurde. Im letzteren Falle kamen die zur Weiterbeförderung 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 1. 2 
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dienenden Fahrzeuge als ausgehend zur Aufzeichnung. Geſchah die Umladung jedoch 
außerhalb der Stadt, ſo wurden die Schiffe als durchgegangen angeſehen, und wurde 
nur ein Theil des Schiffes in der Stadt entfrachtet, ſo galt der innerhalb der Stadt 
gelöſchte Theil der Ladung für eingegangen, waͤhrend der Reſt dem Durchgange 
zugeſchrieben ward. Die Aufzeichnungen wurden alljährlich nur am Ober und 
Unterbaum, den Endpunkten der die Stadt durchſchneidenden Spree, vorgenommen. 
Mit der im Herbſt des Jahres 1850 erfolgten Eröffnung des Landwehrkanals ver- 
mehrten ſich die Erhebungsſtellen um zwei, die Ober⸗ und Unterſchleuſe, zu denen 
ſchließlich im Jahre 1859 noch die Ploͤtzenſeeſchleuſe hinzutrat, bei welcher Auf⸗ 
zeichnungen über den Berlin berührenden Verkehr auf dem 1859 eröffneten Berlin- 
Spandauer Kanal bewirkt wurden. 

Die Aufzeichnung der Menge der beförderten Güter erfolgte theils nach Ge⸗ 
wicht, theils nach Hohlmaßen, theils nach der Stückzahl. 

Bei der Zuſammenſtellung der Erhebungen iſt überall eine Reduktion auf 
Centnergewicht nach gewiſſen Erfahrungsſätzen vorgenommen worden. 

Nachſtehend folgen die Ergebniſſe dieſer Erhebungen für 1840 bis 1872 in 
zehnjährigen bz. für 1870 bis 1872 in dreijährigen Jahresdurchſchnitten. Sur 
Vergleichung ſind die Ergebniſſe des Jahres 1873 und 1874 beigefügt. — Der 
Schiffsverkehr der Stadt Berlin war hiernach folgender: 


Es ſind durchſchnittlich in den Jahren 
1840/49 1850/59 1860/69 1870/72 1873 1874 
Schiffe (beladen und leer) 
eingegangen. 22,368 23,608 29,606 29,030 32,608 41,690 
durchgegangen 4,034 4,706 5,593 5,172 7,537 3,582 
ausgegangen. 22,057 22,744 27,500 27,942 30,911 37,095 
zuſammen. 48,459 51,058 62,699 62,144 71,056 82,367 
Floßhoͤlzer (Stück) 
eingegangen. 32,512 24,926 55,819 51,591 39,568 98,036 
durchgegangen 18,221 37,358 50,216 33,281 103,085 53,536 
ausgegangen 23 829 4,490 22,353 739 25,283 
zufammen.. 50,756 63,113 110,525 107,225 143,392 176,855 


Der Staatsangehöͤrigkeit nach gehörten von den beladenen Schiffen 
zu Preußen ..) 26,313 28,005 34,644 34,016] 39,014 — 


» Hannover 33 44 34 22 — — 
» Sachſen. 73 40 18 20 49 — 
„Anhalt 10 23 20 10 22 — 
„Mecklenburg 132 152 113 304 254 — 
» Hamburg. 50 58 275 291 627 — 
» Böhmen 253 210 268 210 129 — 
„ Dänemart”) 126 174 196 110 92 — 


Aus dieſer Zuſammenſtellung erhellt die fortſchreitende Zunahme des Schiffs⸗ 
verkehrs der Stadt Berlin ſeit dem Jahre 1840. Nur in dem durchſchnittlichen 


) Fuͤr die Staatsangehoͤrigkeit der beladenen Schiffe iſt der Durchſchnitt nur für 
1841 bis 1849 berechnet. 


) Hierunter find auch die lauenburgiſchen und holſteiniſchen Schiffe mit aufgeführt. 
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Verkehr der Jahre 1870 bis 1872 iſt durch die Ereigniſſe des Jahres 1870 ein 
Ausfall veranlaßt worden, der indeß in der Zunahme der Jahre 1873 und 1874 
feine Ausgleichung findet. 

Auch die Menge des Floßholzes iſt erheblich und in noch höherem Grade als 
ker Schiffsverkehr geſtiegen. Die beträchtliche Verminderung des Ausgangs im 
Jahre 1873 wird durch den unmittelbaren Durchgang mehr als erſetzt. Das aus⸗ 
gehende Floßholz iſt lediglich ſolches, welches auf dem Durchgang eine Zeit lang 
im Stadtgebiet gelagert hat. 

Die einzelnen Staaten ſind an der Zunahme des Schiffsverkehrs ſeit 1840 
nicht gleichmäßig betheiligt. Während die Schiffe preußiſcher Flagge nur in den 
Jahren 1870 bis 1872 keine Vermehrung erfahren, dagegen im Jahre 1873 be⸗ 
deutend zugenommen haben, ſind die ſächſiſchen, anhaltiſchen und däniſchen Schiffe 
von Jahrzehnt zu Jahrzehnt zurückgegangen und haben auch nur geringen oder gar 
keinen Antheil an der allgemeinen Verkehrszunahme des Jahres 1873 gehabt. Dem 
gegenüber weiſen die hamburgiſchen Schiffe ſeit dem Jahre 1860 eine bedeutende 
Zunahme auf, was zunächſt als eine Folge der Ermäßigung der Elbzölle angeſehen 
werden muß. Gegen die Jahre 1870 bis 1872 hat der Verkehr hamburgiſcher 
Schiffe in Berlin im Jahre 1873 um mehr als das Doppelte zugenommen. Die 
boͤhmiſchen Schiffe, welche 1840 bis 1849 nächſt den preußiſchen am ſtärkſten ver⸗ 
treten waren, hatten dieſe Stellung ſchon feit 1860, namentlich aber im Jahre 
1873 völlig eingebüßt. 

Die Zahl der betheiligten Schiffe hat ſich nicht in demſelben Verhältniß ver⸗ 
mehrt, wie das Gewicht der von ihnen bewegten Güter. 

Dies veranſchaulicht folgende Zuſammenſtellung: 

| Zahl Durchſchnittsbelaſtung 


Jahresdurchſchnitte. Geſammtlaſt der beladenen des Schiffes. 

Ctr. Schiffe. Ctr. 
1840 bis 1849999 | 25,498,800 27,104 940 
1850 » 18599. 32,411,300 28,707 1,129 
1860 „ 18699. 49,869,900 35,568 1,402 
1870 » 187222 .. 58,325,700 34,983 1,667 
77 60,613,300 40,187 1,508 
IJͤ 65,289,306 45,550 1,433 


Der Güterverkehr hat demnach feit dem Jahre 1840 um 1: 2,6, die Zahl 
der beladenen Schiffe nur um 1: 1,7 zugenommen. Der größere Güterverkehr iſt 
hauptſächlich durch die Anwendung von Fahrzeugen mit größerer Tragfähigkeit 
bewältigt worden, indeß ift dieſelbe im Durchſchnitt der letzten Jahre etwas zurück⸗ 
gegangen. 

Die Zunahme des Güterverkehrs erſtreckt ſich auf alle Artikel mit Ausnahme 
des Salzes, welches in Folge der Aufhebung der Salzmagazine ſeit Ende der fünfziger 
Jahre eine bedeutende Abnahme erfahren hat. Faßt man die verſchiedenen Be⸗ 
foͤrderungsartikel in fünf Hauptgruppen: Kaufmannsgüter, Nahrungsmittel, Brenn⸗ 
und Baumaterial, letzteres in Holz und Steine unterſchieden, zuſammen, ſo ergiebt 
ſich, daß die beiden erſten Güterarten einen ſehr geringen, die drei anderen einen 
bedeutenden Antheil an dem Güterverkehr Berlins zu Waſſer haben. Den Antheil 
derſelben an der Geſammt⸗ e veranſchaulicht Di Zuſammenſtellung 
für die Jahre 1840 bis 1874: 

2° 
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Durchſchnittliche Waſſereinfuhr. 


Einfuhrartikel 
in den Kaufmanns. Nahrungs- Baumaterial: 
Jahren güter. mittel. Brennmaterial. Holz. Steine. Zuſammen. 
nach Centnern. 


1840/49 1,473,800 1,793,800 8,394,200 1,373,500 8,147,100 21,182,400 
1850/59 1,789,600 2,232,800 11,289,900 2,112,800 8,661,200 26,086,300 
1860/69 2,282,700 2,339,900 11,815,300 4,916,100 19,620,800 40,974 800 
1870/72 2,727,800 2,207,900 11,750,500 7,326,000 24,123,700 48,135,900 
1873 2,285,600 2,878,700 9,105,500 5,941,600 29,389,400 49,600,900 
1874 2,957,000 3,129,400 9,277,400 7,889,100 36,185,200 59,438,100 


Prozente des Durchſchnitts der Geſammt⸗Waſſereinfuhr 


in den Kaufmanns. Nahrungs⸗ Baumaterial: 

Jahren güter. mittel. Brennmaterial. Holz. Steine. Zuſammen. 
1840/49 6,96 8,47 39,63 6,48 38,46 100 
1850/59 6,86 8,56 43,28 8,10 33,20 100 
1860/69 5,57 5,71 28,84 12,00 47,88 100 
1870/72 5,67 4,59 24,41 15,22 50,11 100 

1873 4,61 5,80 18,36 11,98 59,25 100 
1874 4,97 5,27 15,61 13,27 60,88 100 


Hiernach ift die Einfuhr im Laufe der Jahre verhältnißmäßig erheblich ge- 
wachſen, und zwar im Jahre 1874 gegen den Durchſchnitt der Jahre 1840 bis 
1849 die Einfuhr an Kaufmannsgütern um 100,6 pCt., an Nahrungsmitteln um 
74,5 pCt., an Brennmaterial um 10,5 pCt., an Baumaterial: Holz um 474,4 pCt., 
Steine um 344,1 pCt.; zuſammen um 180,6 pCt. 

Inwieweit ſich die eingeführte Menge der einzelnen Güterarten ſelbſt von Jahr⸗ 
zehnt zu Jahrzehnt geſteigert hat, zeigt ſich, wenn man die durchſchnittliche Waſſer⸗ 
einfuhr der Güterarten in den Jahrzehnten mit der Geſammt⸗Waſſereinfuhr des 
Jahres 1874 vergleicht. 


Die Waſſereinfuhr betrug nach Prozenten der Geſammt⸗Waſſereinfuhr des 
Jahres 1874 


in den Kaufmanns- Nahrungs⸗ Baumaterial: 

Jahren guter. mittel. Brennmaterial. Holz. Steine. Zuſammen. 
1840/49 2,48 3,02 14,12 2,31 13,71 35,64 
1850/59 3,01 3,76 18,99 3,56 14,57 43,89 
1860/69 3,84 3,94 19,88 8,27 33,01 68,94 
1870/72 4,59 3,71 19,77 12,3 3 40,59 80,99 

1873 3,84 4,84 15,32 10,00 49,45 83,45 
1874 4,97 5,27 15,61 13,27 60,88 100 


Die Beförderung von Kaufmannsgütern und Nahrungsmitteln zu Waſſer hat 
hiernach trotz der Vermehrung der Eiſenbahnen ſeit 1840 nicht abgenommen, iſt 
vielmehr ziemlich in gleichem Verhältniß, wie der geſammte Güterverkehr auf den 
Berliner Waſſerſtraßen fortgeſchritten. 

Von Brennmaterial wird Holz und Torf faſt ausſchließlich zu Waſſer heran⸗ 
gebracht, während die Kohlenbeförderung überwiegend den Eiſenbahnen zufällt. 
Daraus erklärt ſich der Rückgang dieſes Artikels. 

Die Baumaterialien dagegen zeigen in obiger Tabelle eine ſehr erhebliche 
Zunahme. | 
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4 Handel und Verkehrsweſen in Rumänien. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Sekretär Hoepfner in Berlin. 


I. 


Rumänien, der ausgedehnteſte und civilifirtefte unter den Vaſallenſtaaten der 
europäiſchen Türkei, nimmt als äußerſter Vorpoſten abendländiſcher Kultur, ſowie 
durch die Lage und Beſchaffenheit feiner natürlichen und künſtlichen Verkehrswege 
eine beachtenswerthe Stellung in dem Geſammtbilde des europäifchen Völkerlebens 
ein. Das Intereſſe, welches dem jungen, nach manchen Richtungen rüftig auf 
ſtrebenden Lande naturgemäß gebührt, wird durch den Kampf, der auf der Balkan⸗ 
halbinſel entbrannt iſt, noch erhöht, wenngleich der Kriegsſchauplatz bisher die 
rumäniſche Grenze nicht überſchritten hat. Im Anſchluſſe an die Darſtellungen, 
welche den vom Kriege unmittelbar betroffenen Gebieten“) in dieſen Blättern ge⸗ 
widmet worden find, wird im Nachſtehenden der Verſuch gemacht, die Handels und 
Verkehrsverhältniſſe Rumäniens nebſt einem kurzen Ueberblick über die Geſchichte 
und die allgemeine Lage des Landes vorzuführen. Dieſer Schilderung liegen haupt⸗ 
ſaͤchlich folgende Schriften zum Grunde: 

1. Cretzulesco, Emanuel. Rumänien in phyſikaliſcher, adminiſtrativer 
und wirthſchaftlicher Beziehung. Wien 1873. 

2. Maiorescu, J. Moldau und Walachei. (Aus »Rotted und Welcker, 
Staats ⸗Lexikon ). 

3. Neigebaur. Beſchreibung der Moldau und Walachei. 

4. Obedenare, M. G. La Roumanie économique d’apres les données 
les plus recentes. Geographie, état economique, anthropologie. 
Paris 1876. 

5. Berichte der deutſchen Konſuln in Rumänien. (Im Preußiſchen Sandels- 
Archiv.) 

6. Darea de seama a Directiei Generale a Postelor si Telegraphelor 
pe annii 1874 - 1875. Bucuresci 1876. 

7. Buletinul telegrafo - postale. | 

8. Statistique generale de la Telegraphie, publiee par le bureau inter- 
national des administrations telegraphiques. Berne 1876. 

9. Dictionnaire telegrapho-postal. Publie par la Direction des Tele- 
graphes et Postes. Bucarest 1875. 

10. Behm und Wagner. Bevölkerung der Erde. 

11. Gothaiſches genealogiſches Taſchenbuch 1876. 

Rumänien, in der Landesſprache Romania, beſteht aus den früheren Fürſten⸗ 
thümern Moldau und Walachei, nebſt demjenigen Theile Beſſarabiens (dem gegen⸗ 
wärtigen Diſtrikte Bolgrad), welcher in Folge des Pariſer Vertrages vom 16. März 
1856 von Rußland an die Moldau abgetreten worden iſt. 

Das Land liegt zwiſchen 43° 38’ und 48° 50“ nördlicher Breite, ſowie 
zwiſchen 20° 20“ und 27° 55’ öſtlicher Länge (Pariſer Meridian) und grenzt an 
Oeſterreich, Rußland, die Türkei und an Serbien. Die Landesgrenzen find bis auf 


) Vergl. Poſtarchv Nr. 13 und Nr. 15. Jahrg. 1876. 
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eine kleine Strecke natürliche: gegen Oeſterreich die Karpathen, gegen die Türkei und 
Serbien die Donau, gegen Rußland der obere Pruth. Oberhalb Dranceni verläßt 
die Grenzlinie gegen dieſes Reich den Pruth, durchſchneidet die beſſarabiſche Steppe, 
führt theilweiſe am Jalpuch entlang und endigt am Schwarzen Meere bei Tulza. 
Von Tulza bis nach Vilcov an der Kilia-Mündung der Donau bildet das Schwarze 
Meer die natuͤrliche Grenze. 

Die größte Längenausdehnung der Walachei erſtreckt ſich von W. nach O. und 
der Moldau von OSO. nach NRW., fo daß Rumänien die Geſtalt eines gekrümmten 
Armes hat. 

Die Gebirge, welche ſich zwiſchen 862 und 2720 Meter über den Meeres- 
ſpiegel erheben, gehören dem Karpathenſyſtem an. Ihr Anblick iſt großartig und 
erinnert vielfach an die maleriſcheſten Partien der ſchweizer und tyroler Alpen. 

Von der Walachei und der Moldau führen je fünf Päſſe (Fahrſtraßen nur 
über den Verciorova-Paß und den Rothe⸗Thurm⸗Paß), ſowie viele Saumpfade 
nach dem Banate und Siebenbürgen. 

Zahlreiche Flüͤſſe durchſchneiden im Allgemeinen in der Richtung von Norden 
nach Süden das Land und ergießen ſich in die Donau, welche Rumänien in einer 
Strecke von ungefähr 550 Kilometern begrenzt. Dieſer Strom, rum. Dunare, iſt 
zwiſchen 6 und 20 Meter tief; ſeine Breite iſt längs der rumäniſchen Grenze ſehr 
verſchieden. Die zahlreichen Donau ⸗Inſeln find mit Wäldern und Weideplätzen be⸗ 
deckt und zum Theil bewohnt. Längs des walachiſchen Ufers finden ſich vielfach ſehr 
fiſchreiche Seen (balta's), welche durch Ueberſchwemmung der Donau entſtanden find. 

Die wichtigſten rumäniſchen Nebenflüſſe des Stromes ſind die Aluta (Olt), 
der Sereth und der Pruth. Außer dieſen drei Hauptflüſſen, welche wieder zahlreiche, 
den Karpathen entſtrömende Zuflüffe, Rinn⸗ und Gießbäche aufnehmen, ergießen 
ſich noch mehrere kleinere Flüſſe in die Donau. 

Die Tempera tur iſt ſehr ungleichartig und wechſelt oft vom Morgen zum 
Abend, oder von einem Tage zum anderen ganz erheblich. Nach langem Winter 
währt der Frühling kaum 14 Tage. Der Herbſt iſt dafür um ſo ſchöner und dauert 
manchmal von den erſten Tagen des September bis zum 1. oder 15. November. 
Im Jahre 1872 war der Herbſt fo lang und dabei fo mild, daß viele Bäume zwei- 
mal geblüht und ſelbſt Früchte geliefert haben. Gegen Mitte November beginnt der 
Schneefall und ſteigert ſich unter der Einwirkung eines eiſigen Nordoſtwindes oft 
zum Schneeſturm. Im Februar und März 1875 lag der Schnee höher als zwei 
Meter, wodurch viele Bewohner buchſtäblich in ihren Häuſern begraben wurden. 
In der Regel geht der Schnee aber im März fort. 

Nach ſpeziellen Aufzeichnungen für die Jahre 1871—1873 betrug die Durch⸗ 
ſchnittstemperatur im Frühling ＋ 11,7, im Sommer + 22,59, im Herbſt + 12,80 
und im Winter — 2,55, im jährlichen Mittel ＋ 11,6“. 

Das Gebiet Rumäniens machte einſt einen weſentlichen Beſtandtheil, beinahe 
die Hälfte, des alten Dacien aus; es hat aber von ſeinem früheren Umfange nicht 
unanſehnliche Theile eingebüßt. So verlor die Moldau an Oeſterreich (1775) die 
Bukowina und an Rußland (1812) Beſſarabien, während die Walachei gegen das 
Temeſcher Banat hin einen beträchtlichen Gebietstheil abtreten mußte. 

Die unter der Bezeichnung Moldau, bz. Walachei bekannten Staaten wurden 
gegen Ende des 12. und im Laufe des 13. Jahrhunderts aus vielen, zum Theil 
republikaniſch organiſirten Staatengruppen gebildet. 
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Ueber einen Theil der Walachei, womit im Laufe des Jahrhunderts die übrigen 
Landestheile ſich vereinigten, herrſchte ſchon im Jahre 1215 der aus Siebenbürgen 
hereingekommene Herzog von Fagaras, Radu Negru. Zum erblichen Domnu der 
Noldau wurde im Jahre 1293 oder 1294 der aus Ungarn mit ſeinen Kriegsleuten 
tingewanderte Dragos erwählt. 

Die nur lückenhaft bekannte Geſchichte des Landes klärt ſich erſt mit Ende des 
14. und dem Beginn des 15. Jahrhunderts auf. 

In der Moldau regierte zu dieſer Zeit (1401 - 1433) Alexander I., in der 
Walachei Mircia I. (1383 — 1419). 

Alexander ſchloß, um die Moldau im Innern ruhig organiſiren zu konnen, 
mit Polen einen Allianzvertrag. Mircia führte dagegen mit den Türken Krieg und 
erwarb ſich durch ſeine Siege, welche ihn bis nach Adrianopel führten, einen weit 
verbreiteten Namen. Nach der Schlacht bei Coſſiova (1389) verlor er indeſſen die 
Jeſtungen am rechten Donauufer, wodurch er genöthigt wurde, eine Kapitulation 
mit Bajazet einzugehen (1391). Dieſe Kapitulation war durchaus ehrenvoll für die 
Walachei und verpflichtete dieſelbe lediglich zur Zahlung eines mäßigen, jährlichen 
Tributs. Durch die zweite Kapitulation (1460) wurde der Tribut erhöht, gleich⸗ 
zeitig aber den Sultanen die Verpflichtung wiederholt auferlegt, ſich von jeder Ein⸗ 
miſchung in die inneren Angelegenheiten des Landes fern zu halten und dasſelbe 
gegen jeden Jeind zu vertheidigen. Die Moldau verblieb nicht nur viel länger in 
ihrer gänzlich unabhängigen Stellung, ſondern ſie gelangte unter der Regierung 

Stephan's des Großen (1458 — 1504) nach ſiegreichen Kriegen gegen die Türkei, 
Polen und Ungarn zu großem Anſehen. Gleichwohl hielt es Stephan's Sohn und 
Nachfolger Bogdan, nachdem er ſich von der Unſicherheit der Allianzen mit Polen 
und anderen chriſtlichen Staaten überzeugt hatte, für gerathen, freiwillig mit der 
Pforte ähnliche Schutzverhältniſſe einzugehen, wie die Walachei es bereits gethan 
hatte. Die betreffende Kapitulation ſtammt aus dem Jahre 1511. 

Mit dem walachiſchen Fürſten Michael dem Tapferen (1593 — 1601), welcher 
auf kurze Zeit die Fürſtenthümer Moldau, Walachei und Siebenbürgen unter ſeinem 
Stepter vereinigte, endet die Reihe hervorragender, in die Weltgeſchichte eingreifender 
Regenten für beide Fürſtenthümer. 

Nachdem die Moldau bei dem Erſcheinen des Zaren Peter J. im Lande (1711) 
ji mit dieſem verbunden hatte, beſchloß die Pforte in gerechtem Mißtrauen gegen 
die Landes bojaren, die Regenten fortan aus der Reihe der im Phanar von Konſtan⸗ 
tinopel wohnenden griechiſchen Familien unmittelbar zu ernennen. Mit dieſer Herr⸗ 
ſchaft der Phanarioten beginnt eine jammervolle Geſchichte der Länder, welche von 
1716 - 1821 andauerte und jedes nationale Selbſtbewußtſein zu erlöſchen ſchien. 

Nach den Aufſtandsverſuchen des Theodor Vladimirescu beſchloß die Türkei, 
den Ländern wieder Fürſten aus eingeborenen Familien zu geben, doch kam dieſer 
Beſchluß erſt nach dem Vertrage von Adrianopel (1829) zur Ausführung. Der 
leztgedachte Vertrag ftellte die Fürſtenthümer, der Pforte gegenüber, wieder in das 
durch die Kapitulationen beſtimmte Verhältniß. Das Schutzrecht ging mit auf 
Rußland über. Nach Beendigung der ruſſiſchen Okkupation (1834) wurden die 
neuen Regenten — für die Walachei Alexander Ghica, für die Moldau Michael 
Sturdza — ſtatt vertragsmäßig erwählt zu werden, von den beiden Schutzmächten 
ernannt. Im Jahre 1842 wurde Fürſt Ghica für regierungsunfähig erklärt und 
an feiner Stelle G. Bibescu von der Nation zum Fuͤrſten erwählt. 
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In Folge vielfacher Mißgriffe der Regierung brach im Juni 1848 ein Auf- 
ſtand in der Walachei aus, welcher in feinen Folgen die Regenten der beiden Fürſten⸗ 
tbümer ſtürzte. Bei der hierdurch veranlaßten ruſſiſch⸗türkiſchen Okkupation der 
Fürſtenthümer (1849) wurden für die Walachei B. Stirbey und für die Moldau 
Gr. Ghica auf ſieben Jahre zu Regenten eingeſetzt. Nach Ablauf dieſer Friſt 
— Sommer 1856 — ernannte die Pforte neue Statthalter, welche aber ſchon im 
Spätherbſt 1858 die Regierung niederlegen mußten, nachdem ſie die neue Ver⸗ 
faſſung, welche den Fürſtenthümern durch den Pariſer Vertrag von 1856 und die 
Pariſer Konvention von 1858 gegeben war, verkündet hatten. Die neuen, für 
jedes Fürſtenthum aus drei Mitgliedern zuſammengeſetzten Regierungen beriefen 
zu Anfang 1859 die Landtage, welche gleichmäßig den Oberſt Cuſa zum Fürſten 
erwählten. Dadurch kam vorerſt eine Perſonalunion zu Stande, welche im Anfang 
des Jahres 1862 durch Verſchmelzung der beiden Verwaltungen in eine Realunion 
unter der Landes bezeichnung »Rumänien« verwandelt wurde. In dem Chaos be⸗ 
klagenswerther Parteikämpfe bildete ſich zu Anfang 1864 eine Koalition, um den 
Fürſten zur Abdankung zu zwingen, was dieſen zum Staatsſtreich trieb. Die 
Kammer wurde aufgelöſt, das Wahlgeſetz geändert, allgemeines Wahlrecht, Senat 
und Staatsrath eingeführt und durch Plebiszit beſtätigt. Die nun folgende grenzen⸗ 
loſe finanzielle Mißwirthſchaft vereinigte ſämmtliche Parteien zum Sturze Cuſa's. 
In der Nacht vom 10. zum 11. Februar 1866 wurde der Fürſt abgeſetzt. Eine 
Triumvirat⸗Regentſchaft, als proviſoriſche Regierung, veranlaßte eine neue Fuͤrſten⸗ 
wahl durch Plebiszit, aus welcher Prinz Karl von Hohenzollern hervorging. Fürſt 
Karl leiſtete dem Rufe Folge und wurde am 24. Oktober 1866 von der Hohen 
Pforte und auch von den Garantiemächten anerkannt. 

Rumänien hat bald nach dem Regierungsantritt Karl's I. im Jahre 1866 eine 
neue Verfaſſung erhalten; dieſelbe beruht auf freiheitlichen Grundſätzen. Sie ger 
währt allen Staatsbürgern Gleichheit vor dem Geſetze, Glaubens, Unterrichts ⸗ und 
Preßfreiheit. Das Miniſterium iſt dem Fürſten und der Volksvertretung verant⸗ 
wortlich. 

Die Volksvertretung beſteht aus einem Senate von 76 Mitgliedern und einer 
Deputirtenkammer von 157 Mitgliedern. 

Das Fuͤrſtenthum unterhält diplomatiſche Agenten in Berlin, St. Petersburg, 
Wien, Konſtantinopel, Paris (zugleich fuͤr Großbritannien), Rom und Belgrad. 
Das Deutſche Reich wird durch einen diplomatiſchen Agenten und Generalkonſul in 
Bukareſt, ſowie durch Konſuln in Galatz, Giurgewo und Jaſſy vertreten. 

Erſt ſeit einem halben Jahrhundert bezeichnet man die Walachen und Moldauer 
der Donaufürſtenthümer, ſowie die Walachen Oeſterreichs, Beſſarabiens und der 
Türkei allgemein mit dem Namen »Rumänen«. Sie ſelbſt haben ſich ſtets 
„Romani“ genannt. Die Rumänen find aus der Verſchmelzung der römiſchen An⸗ 
fiedler mit den Urbewohnern des Landes und den während der Völkerwanderung 
eingewanderten Stämmen entſtanden. Ihre Sprache iſt eine Tochterſprache der 
lateiniſchen, vermiſcht mit flavifchen und griechiſchen Elementen. 

Im Ganzen ſchätzt man die Zahl der Rumänen auf 8,940,000, und zwar: 


in Rumänien ſelbſũ gn ꝗ i auf 4,300,000, 
leb nbnrgeanansssss eren „ 1,250,000, 
> ber Butowingasa‚ass r 7 215,000, 


> Ungarn und dem Temeſcher Banat ............. „ 1,460,000, 


* 
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in ruſſiſch Beſſarabienundnangnsnsss auf 600,000, 
» Bulgarien und der Dobrudſch cl ER ETN » 80,000, 
E . » 125,000, 
» ben griechifch -türkifchen Provinzen 5 900,000 
und im Königreich Griechenlanmã⸗ a2. 7 10,000. 


Rumänien wird in 33 Diſtrikte und in 164 Arrondiſſements eingetheilt. 
Bis jetzt hatte es 62 ſtädtiſche und 3020 ländliche Kommunen. Gegenwärtig be- 
ſchränkt man die Zahl der letzteren und vereinigt ſie zu Dörfern. 

Auf den Gebirgstheil des Landes kommen 13, auf die Ebene 20 Diſtrikte. 

Die Einwohnerzahl wird auf etwa 5 Millionen angegeben, worunter ſich, 
wie oben bemerkt, etwa 4,300,000 Rumänen und außerdem ungefähr 700,000 
fremden Volksſtammes befinden ſollen, nämlich 265,000 Juden, 230,000 Zigeuner, 

86,000 Ungarn und Szekler, 50,000 Deutſche, 41,000 Serben und Bulgaren, 
8000 Armenier, 5800 Griechen und Albaneſen, 8000 Ruſſen, 2000 Franzoſen, 
1000 Engländer, 500 Italiener und 2700 verſchiedenen Volksſtammes (Schweizer, 
Polen, Böhmen, Türken ıc.). 

So wenig man über die wahre Bevölkerungszahl Rumäniens heute vollſtändig 
im Klaren iſt, ſo wenig zuverläſſige Nachrichten beſitzt man über die Einwohnerzahl 
der wichtigſten Städte. Die folgenden Angaben ſollen den Bevölkerungsſtand von 
1873 darſtellen und auf direkten Mittheilungen der Mairien beruhen. 

Danach hat Bukareſt 200,000, Jaſſy 90,000 (ohne flottante Bevölkerung 
59,340), Galatz 80,000, Botoſchani 37,594 (Zählung von 1859), Ploefti 
30,000, Berlat 26,558, Braila 25,767 (Zählung von 1859), Craiova 22,767, 
Focſani, Ismail und Piatra je 20,000, Huſi 18,000, Roman 16,920, ſowie 
Bakau, Falticeni, Giurgewo und Piteſti je 15,000 Einwohner. Außerdem giebt 

es noch 12 Städte mit mehr als 5000 Einwohnern. 

Die Hauptſtadt des Landes, Bukareſt — rumäniſch Bucuresci, — macht 
in einzelnen Vierteln den Eindruck einer orientaliſchen Stadt. Im Verhältniß zur 
Einwohnerzahl iſt dieſelbe zu ausgedehnt; hinter den einzelnen Häuſern befinden ſich 
weite unbebaute Strecken, in welchen das Unkraut üppig wuchert. 

Die Stadt liegt in einer ſumpfigen Ebene. Im Süden und Weſten erſtreckt ſich 
eine Huͤgelreihe über Waſſerlachen, welche ſelbſt im heißen Sommer nicht austrocknen 
und üble Dünfte verbreiten. 

Im Winter, nach Eintritt des Thauwetters, iſt die Stadt geradezu unwegſam. 
Im Gegenſatz zu den Vorſtädten und Straßen zweiter Ordnung ſind die Hauptſtraßen 
mit Granitſteinen gepflaftert; fie werden geſprengt, gereinigt und erleuchtet. 

Bukareſt bildet den Mittelpunkt der Verwaltung und des Handels, das Magazin 
des Auslandes für die Provinzen. In der Stadt iſt der Kaſſationshof, ein Appel⸗ 
lationsgerichtshof und das Tribunal; ein ſchönes Univerſitätsgebäude, ein natur⸗ 
hiſtoriſches Muſeum, ein Muſeum für Alterthümer, eine Gemäldegallerie, eine 
Bibliothek von 27,000 Bänden; ein großes und zwei kleinere Theater; 3 Lyceen, 
3 Gymnaſien ꝛc., 108 griechiſch⸗katholiſche, 3 roͤmiſch katholiſche Kirchen, ein luthe⸗ 
riſcher und ein kalviniſtiſcher Tempel, eine armeniſche Kirche, 10 Synagogen, 
8 Hoſpitäler befinden ſich dort. 

„Die Häͤuſerzahl beläuft ſich auf mindeſtens 25,000; in ſchönen Läden erhält 
man alle Artikel des Komforts und Luxus. Zwei nach Pariſer Muſter erbaute große 
Hallen, neue glänzende Gaſthäuſer und Promenaden find vorhanden. Eine große 
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Gasanſtalt ſpeiſt 4000 Flammen zur Erleuchtung der beſſeren Viertel, der übrige 
Theil der Stadt wird mit Petroleumlaternen erleuchtet. 

Die Stadt hat zwei Bahnhöfe, von welchen drei Eiſenbahnlinien ausgehen. 

Bukareſt wird in der Richtung von Weſten nach Oſten von der vielfach ge- 
krümmten Dambovitia durchfloſſen; ihr Waſſer iſt gelblich, ſchlammig. Manchmal 
ſinkt dasſelbe ſehr ſchnell und verbreitet dann Fieber erzeugende Miasmen. 

In Bukareſt ſieht man die verſchiedenſten Nationalitäten: es bildet den Ver⸗ 
einigungspunkt von Handwerkern und Tagelöhnern aller benachbarten Länder. Viele 
dieſer Leute kommen dorthin, um dem Elend, dem Proletariat zu entgehen und 
füllen zur ungünſtigen Jahreszeit die Hoſpitäler, zumal in den meiſten fremden Pro⸗ 
vinzen, welche Rumänien umgeben, weder Krankenhaus noch Arbeit zu finden iſt. 

In Rumänien bildet die Hauptquelle des Reichthums der Ackerbau, mit 
welchem ſich faſt zwei Drittel der Bevölkerung beſchäftigen. Die Bauern bauen ſich 
ſelbſt die Säufer, zimmern und ſchnitzen ſich die Haus-, Feld- und Fahrgeräthe, 
während die Frauen die für den Haushalt erforderlichen Stoffe ſpinnen, weben und 
verarbeiten. Man trifft deshalb in den Dörfern neben den Ackersleuten nur noch 
Krugwirthe und Grobſchmiede (gewöhnlich Zigeuner). 

Der rumäniſche Bauer iſt ſehr arbeitſam und dabei mäßig in ſeinen Be⸗ 
dürfniſſen; er nährt ſich von Gemüſen, Milch und Mamaliga (einem Brei aus 
Kukuruzmehl). 

In Rumänien giebt es großen, mittleren und kleinen Grundbeſitz. Im Durch⸗ 
ſchnitt umfaſſen die großen Beſitzthümer 1500 — 2000 Hektaren, doch haben einzelne 
bis zu 10,000 Hektaren Ausdehnung. Die meiſten Großgrundbeſitzer verpachten 
ihre Ländereien; faſt nur in der Moldau bewirthſchaften einzelne ihre Güter ſelbſt. 
Mittlerer Grundbeſitz (im Einzelnen 100 — 250 Hektaren) wird hauptſächlich in den 
Gebirgsgegenden angetroffen. Der kleine Grundbeſitz iſt ſehr verbreitet, indem durch 
das Ackerbaugeſetz vom Jahre 1864 mehr als 600,000 Familien Eigenthümer von 
3 — 6 Hektaren großen Ländereien geworden find. Die kleinen Beſitzer nehmen oft 
gemeinſchaftlich größere Güter in Pacht, bewirthſchaften jeder für ſich eine gewiſſe 
Strecke Landes und zahlen danach ihren Antheil. 

Der Flächeninhalt des angebauten Landes wird auf 5,949,503 Hektaren 
angegeben; auf Waldungen kommen 2,014,923 und auf unangebautes Land 
3,787,183 Hektaren. 

Waldungen finden ſich hauptſächlich in den Gebirgsländern; auch die Donau⸗ 
Auen und Inſeln find ſehr reich an Holz. So ausgedehnte und prächtige Eich⸗ 
waldungen, wie Rumänien, beſitzen nur wenige Länder Europas. 

Während in der Hügelregion am Fuße der Karpathen meiſt Weinbau und 
Obſtzucht getrieben wird, bietet die weit ausgedehnte Ebene zwiſchen den Ausläufern 
des Gebirges und der Donau Ackerland und blühende Weideplätze. Der Boden iſt 
beinahe ohne Ausnahme ſehr fruchtbar und faſt überall von ſchwarzer oder grauer 
Färbung; derſelbe enthält ſo viel Humus, daß es der Anwendung des Düngers im 
Allgemeinen nicht bedarf. 

Der Geſammtwerth der rumäniſchen Produktion wird im Durchſchnitt 
auf jährlich 831 Millionen Francs abgeſchätzt. Unter den Bodenerzeugniſſen nimmt 
der Weizen die erſte Stelle — mit 222 Mill. Francs Werth — ein; es folgen Mais 
mit 149 Mill., Walderzeugniſſe mit 94 Mill., Wein mit 48 Mill., Gerſte mit 46, 
Heu mit 30, Roggen mit 18 und Taback mit 4 Millionen Francs Werth. 
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In der Viehzucht ſpielt das Rindvieh die wichtigſte Rolle, das zur Feld⸗ 
arbeit, als Zugthier zum Transport der Erzeugniſſe auf die Märkte und zur Kon⸗ 
ſumtion verwendet wird. Der Ertrag an Rindvieh wird auf 89, an Fiſchen und 
Wildpret auf 24, an Pferden, Eſeln und Mauleſeln auf 12, ſowie an Geflügel und 
Eiern ebenfalls auf 12 Millionen Francs Werth angegeben. 

Die Thätigkeit und Ausgiebigkeit des geſammten Handels in Rumänien 
wird faſt lediglich durch das alljährliche Ernteerträgniß und deſſen Verwerthung 
bedingt und beherrſcht. Es iſt demnach auch der Umfang und Verlauf des Einfuhr- 
handels, des Schiffsverkehrs und des Geldmarktes beinahe ausſchließlich davon ab- 
hängig, in welchem Maße der Ausfuhrhandel mehr oder weniger belebend auf dieſe 
drei Verkehrszweige einzuwirken vermocht hat. 

Bis jetzt hat die Aus- und Einfuhr faſt lediglich über die Sulina - Mündung 
der Donau ihren Weg genommen. Seit dem Jahre 1872, wo die rumäniſchen 
Eiſenbahnen Anſchluß an das öſterreichiſche Eiſenbahnnetz erlangt haben, erfolgt der 
Handel der oberen Moldau beſonders über Galizien. 

Der Waarenaustauſch mit fremden Ländern hat mit dem Jahre 1859, nad» 
dem die Donaumündung neutraliſirt worden war, weſentlich an Bedeutung 
gewonnen. 

Von dem rumäniſchen ſtatiſtiſchen Büreau wird der Werth der Ein- und Aus⸗ 
fuhr in folgenden Beträgen angegeben: 

Jahr. 


Ausfuhr. Einfuhr. 
1850 47,151,889 Fr. 28,262,614 Fr. 
1861 101,334,675 „ 66,403,973 „ 
1870 158,264,114 » 71,502,506 „ 
1872 168,265,005 » 109,327,780 » 


Von den Ausfuhr Artikeln im Jahre 1872 entfallen auf Getreide 
117,104,959 Fr., auf Thiere 19 Millionen, auf thieriſche Produkte 14 Mil⸗ 
lionen, auf pflanzliche Produkte (Getreide ausgenommen) 12 Millionen und auf 
Mineralien 2 Millionen Francs. 

Am meiſten — 814 Millionen Francs Werth — wurde nach Oeſterreich aus⸗ 
geführt; es folgen die Türkei mit 29, Frankreich mit 14, England mit 14, 
Deutſchland mit 3, Rußland und Italien mit je 2 Millionen Francs Werth. 

Fuͤr 1874 kann die Ernte im Ganzen und Großen als eine Mittelernte be⸗ 
jeichnet werden. Der Ausfuhrhandel wurde indeſſen durch eine in ganz Europa reich⸗ 
lich ausgefallene Getreide. Ernte beeinträchtigt, und es iſt deshalb ein großer Theil 
des Getreides im Lande verblieben. Der Ausfuhrwerth an Getreide wird auf 
117,027,847 Fr. angegeben. Der Ausfuhrzoll, welcher bisher ein Prozent des 
Werthes betragen hat, belief ſich 1874 auf 1,451,236 Fr., d. ſ. 59,929 Fr. 
weniger, als im Vorjahr. 

Für das Jahr 1875 wurde die Ernte als eine ungünſtige und überhaupt die 
Handelslage bei der herrſchenden Geſchäftsloſigkeit als eine mißliche bezeichnet. Ge⸗ 
nauere, umfaſſende Zahlenangaben liegen noch nicht vor; doch wird in dem Handels⸗ 
bericht aus Giurgewo für 1875 ausdrücklich angefuͤhrt, daß in Folge der unbe⸗ 
friedigenden Ernte im Herbſte 1875 nahe an 1000 Gutspächter ihre Pacht nicht 
haben bezahlen und dieſelbe erneuern können. Es liegen daher die betreffenden 
Ländereien — meiſt Staatsgüter — unbearbeitet und unverpachtet, wodurch dem 
Staate ein erheblicher Einnahme ⸗Ausfall für 1876 erwachſen iſt. 
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Die Ausfuhr an Vieh und zu verarbeitenden thieriſchen Stoffen (Felle, Wolle, 
Haare) geht hauptſächlich nach Oeſterreich. Die rumäniſchen Fabrik- und Manu- 
faktur⸗Erzeugniſſe (Lichte, gedörrte Pflaumen, gereinigtes Petroleum, Käſe) werden 
vorzugsweiſe nach der Türkei ausgeführt. Rumänien ſpielt in kleinerem Maßſtabe 
der Türkei gegenüber die nämliche Rolle, wie Oeſterreich Rumänien gegenüber. 

Einen der intereſſanteſten Ausfuhrartikel bildet das Petroleum, welches an 
den Abhängen der Hügel häufig zu Tage tritt. Es wird in fünf verſchiedenen 
Diſtrikten: Dambovitia, Prahova, Buzeu, Romnic⸗Sarat und Bacau (nordöftl. 
Diſtrikte in der Walachei und weſtliche in der Moldau) gewonnen. 

Das Petroleum wird nicht von immerwährenden Quellen geliefert, ſondern 
ſickert durch die Erdſchichten, weshalb zu deſſen Ausbeute Brunnen von 50— 120 
Metern Tiefe in einer Entfernung von je 20 Metern von einander angelegt werden. 
Die Brunnen ſind oft nur 10—12 Monate lang ergiebig. In den zwei oder 
drei letzten Monaten liefern ſie nur den vierten Theil von der anfänglichen Menge. 
Manche, beſonders gute Brunnen geben in den erſten Wochen 64 — 103, in den 
folgenden Monaten 60, 25, 7 und nach 15 — 18 Monaten nur noch 3 Hektoliter 
täglich. 

In Ploesci, Galatz, Braila und Bukareſt beſtehen Fabriken zur Petroleum⸗ 
raffinirung. Dieſe Fabriken erzeugen außer gereinigtem Mineralöl, Paraffin, 
Kerzen, Benzin und ſonſtige Nebenprodukte. Bei der Mangelhaftigkeit der zur 
Verwendung kommenden Apparate gehen einerſeits viele verwerthbare Deftillationd- 
produkte verloren, andererſeits iſt das gereinigte Oel im Allgemeinen von mittel- 
mäßiger Beſchaffenheit. 

Die fabrikmäßig gewonnenen Erzeugniſſe kann man für 1875 auf eine Mil⸗ 
lion Francs Werth abſchätzen. 


An Brutto ⸗Ertrag lieferten die Brunnen: 


1862222 37,730 Hektoliter, 
1865UIU 62,730 
1869 —— 101,775 „ 
18733 174,400 


Der Werth der Ausfuhr für 1871 wird an ungereinigtem Petroleum auf 
1,197,078 und an gereinigtem auf 669,260 Francs beziffert. Im Ganzen ift 
der Abſatz an rumäniſchem Petroleum in Folge der Verſorgung Europas mit ame⸗ 
rikaniſchem in den letzten Jahren herabgegangen. 

Die Geſammt⸗Einfuhr betrug im Jahre 1872 109,327,780 Francs 
Werth. Davon kamen auf Oeſterreich 38,773,290 Fr., auf Großbritannien 
21,379,422, auf die Türkei 17,727,025, auf Frankreich 15,632,645, auf 
Deutſchland 7,376,581 und auf Rußland 3,830,580 Fr. Dieſe von dem ru- 
mäniſchen ſtatiſtiſchen Büreau auf Grund der Zollregiſter aufgeſtellten Zahlen ſollen 
indeſſen nur etwa die Hälfte des wirklichen Werthes ergeben, indem faſt regel⸗ 
mäßig zur Verzollung ein viel zu niedriger Werth bezeichnet wird. 

Haupt⸗Einfuhrartikel find Häute, Pelze, geſalzene Fiſche, Südfrüchte, Baum⸗ 
wolle, Lederwaaren, Seiden⸗, Baumwoll- und Wollſtoffe, fertige Kleidungsſtücke ac. 
Von Deutſchland werden namentlich Kurzwaaren, Bijouterien, Parfümerien, Woll⸗ 
und Baumwollwaaren, ſowie Maſchinen eingeführt. 

Der Einfuhrzoll betrug bisher 74 Prozent des angegebenen Werths. 
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Im Mai 1876 iſt ein neuer Zolltarif für Rumänien zu Bukareſt ver- 
öffentlicht worden. Diefem Tarife zufolge find lebende Thiere, Wagen, Barken, 
mufikaliſche Inſtrumente und Uhren nach der Stückzahl, verſchiedene chemiſche 
Produkte, Spitzenwaaren, leinene Wäſche mit Spitzen, Bau und Nutzhölzer, werth⸗ 
volle bearbeitete Steine, Explofivftoffe, künſtliche Blumen und optiſche Inſtrumente 
nach dem Werthe, alle übrigen Gegenſtände nach dem Gewichte zu verzollen. 
Verboten iſt die Einfuhr von Taback, ordinären Weinen, Weinhefe, Spiritus und 
ordinärem Branntwein, Steinſalz, Kriegswaffen und rumäniſchen Bronzemünzen. 
Zollfrei können eingeführt werden: Bücher in allen Sprachen, Karten aller Art, 
Globen; Steinkohle, Koke, Braunkohle und Torf; rohes Eiſen, Eiſenerze, Stahl, 
Ackerbauwerkzeuge, Ackerbaumaſchinen und Dampfmaſchinen aller Art, Gold⸗ und 
Silbermünzen, Kunſtſachen und Seltenheiten. 

Der Einfuhrzoll iſt im Allgemeinen bei Weitem höher als der Ausfuhrzoll. 
Zollfrei iſt die Ausfuhr von Mehl, Zucker, Getränken, Farbſtoffen, Oelen und von 
faft allen ſonſtigen verarbeiteten Stoffen. 

In denjenigen Fällen, in welchen der Einfuhrzoll nach dem Werthe der Gegen⸗ 
ſtände erhoben wird, beträgt ſolcher 5— 10 Prozent, für Modeſachen 15, für Ex⸗ 
plofivſtoffe 15—20 und für Patronen ſogar 80 Prozent. Für Weizen iſt der 
Ausfuhrzoll auf 20 Bani, für die übrigen Getreidearten auf 10 Bani für je 100 
Kilogramm feſtgeſetzt. 

Seit 1868 hat Rumänien das franzdfifhe Münzſyſtem angenommen. Der 

Frank heißt rum. »Löu«, der Centime »Banu«. Franzöſiſche, belgiſche, italieniſche 
und ſchweizeriſche Gold⸗ und Silbermünzen werden bei allen öffentlichen Kaſſen für 
voll angenommen. 

Vielfach find noch türkiſche Pfunde (22 Fr. 70 C.) und öͤſterreichiſche Du⸗ 
katen (11 Fr. 75 C.) in Umlauf. 

Mit dem Jahre 1880 gelangt das metriſche Maß⸗ und Gewichtsſyſtem zur 
allgemeinen Einführung. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Verkehr an den Berliner Poſtſchaltern. Nach einer von der Kaiſer⸗ 
lichen Ober⸗Poſtdirection in Berlin aufgeſtellten Nachweiſung ſind bei den Berliner 
Poſtanſtalten am 17. November 1876 49,342 Perſonen ein- und ausgegangen, 
welche ſich auf die einzelnen Tagesſtunden, wie folgt, vertheilen: 
von 8 bis 9 Uhr V. 3,332 Perſonen, von 4 bis 5 Uhr N. 4,047 Perſonen, 


» 9 » 10 » V. 3,359 » „5 5 » 6 „ N. 5,565 » 
10 » 11 » V. 3,536 » „5 6 » 7 „ N. 8,624 » 
» 11 » 12 » V. 3,732 7 » 7 » 8 » N. 4,903 2 
‚12 „ 1,» 3,254 2 » 8 » 9 » N. 309 » 9) 
» 1» 2 „ N. 2,476 „ „ 9 »10 » N. 122 ») 
» 2 „ 3 „ N. 2,751 » „ 10 „11 » N. 72 »)) 
» 3 „ 4 „ N. 3,260 5 Summa 49,342 Perſonen. 


) Bei den Poſtanſtalten auf Eifenbahnhöfen: 
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Ueber Beleuchtung der Eiſenbahnwagen mit Leuchtgas theilen wir 
im Anſchluß an die auf Seite 735 des Archivs für Poſt und Telegraphie Jahr- 
gang 1876 enthaltenen Notizen über die auf der Niederſchleſiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn 
eingeführte Gasbeleuchtung nach Syſtem Pintſch folgende, im Organ fuͤr die Fort⸗ 
ſchritte des Eiſenbahnweſens veröffentlichte Darſtellung des Obermaſchinenmeiſters 
Guſt in Frankfurt a. O. mit. 

Die Wirkung und Zuverläſſigkeit der Gasbeleuchtung hat im Bereich der 
Königlich Niederſchleſiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn während der ganzen Zeit ihrer An- 
wendung nach Beendigung der Verſuche thatſächlich nichts zu wünſchen übrig gelaſſen. 
Störungen an den Apparaten der Wagen ſind nirgends vorgekommen und ſind die 
Koſten der Unterhaltung derſelben kaum nennenswerth. Selbſt bei dem ſchlechteſten 
Wetter und orkaniſchem Sturm haben die Flammen anſtandslos gebrannt. 

- Die Wagen mit Gaseinrichtung find jedoch nicht nur auf der Niederſchleſiſch⸗ 
Märkifchen Eiſenbahn in Anwendung geweſen und iſt durchaus nicht die Unter⸗ 
haltung und Kontrole der Wagen eine ausnahmsweiſe umfangreiche geweſen, es 
ſind vielmehr die Perſonenwagen der diesſeitigen Bahn auf alle Nachbarbahnen 
übergegangen und haben z. B. auf der Route Wien ⸗ Berlin bei nur einmaliger 
Füllung ohne jeden Anſtand funktionirt. Von den günſtigen Erfolgen der Beleuch⸗ 
tungsart und der zugehörigen Apparate haben ſich auch viele andere Bahnen über⸗ 
zeugt; die Anwendung der Gasbeleuchtung hat denn auch thatſächlich eine nicht 
geringe Verbreitung gefunden und würde naturgemäß noch größere Verbreitung ge⸗ 
funden haben, wenn nicht die ſeit längerer Zeit beſtehenden wirthſchaftlichen Kalamitäten 
hierbei hemmend gewirkt hätten. Gegenwärtig ſind, ſoweit bekannt geworden, mit 
Gasbeleuchtung durch Pintſch eingerichtet: 

Königl. Niederſchleſiſch⸗Märkiſche Eiſenbahn, 497 Perſonen⸗ und Gepäckwagen, 
Königl. Oſtbahn, 247 Perſonenwagen, 

. Berlin- Dresdener Eiſenbahn, 67 Perſonenwagen, 

Berlin ⸗Hamburger Eiſenbahn, 33 Perſonenwagen, 

Magdeburg ⸗Halberſtädter Eiſenbahn, 4 Perſonenwagen, 

Kaiſerl. Reichspoſt auf verſchiedenen Routen, 30 Perſonenwagen und 
Metropolitan railway in London, 18 Güterwagen. 

Bezüglich der letzteren Eiſenbahn wird noch erläuternd bemerkt, daß deren 
Wagen bereits mit Gasbeleuchtung verſehen waren; dieſelbe wurde indeſſen in Folge 
eingehender Beſichtigung und Proben, welche die erſten Ingenieure genannter Bahn 
auf der Niederſchleſiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn unternahmen, aufgegeben und dafür 
das Beleuchtungsverfahren, wie es auf letzterer gebräuchlich iſt, adoptirt, wovon die 
Einrichtung der erſten 18 Wagen den Anfang bildet. Ein weiterer gewiß ſchwer 
wiegender Beleg für die ſichere Funktionirung der Gasbeleuchtung iſt endlich die That⸗ 
ſache, daß der neue Reiſezug des deutſchen Kaiſers ebenfalls mit Gas durch J. Pintſch 
eingerichtet wurde und tadellos funktionirt hat. 


O m 


Zu dem Aufſatze: »Die Römerſtraßen in Elſaß⸗Lothringen in 
der vorjährigen Nummer 24 iſt der Redaktion dieſer Blätter die nachſtehende Mit- 
theilung zugegangen: 

„Es wird vielleicht dem Herrn Einſender des Aufſatzes: »Die Römerſtraßen 
in Elſaß⸗Lothringen⸗ in Nr. 24 des Archiv für Poſt nnd Telegraphie, ſowie 
manchem Leſer desſelben angenehm ſein, den Verfaſſer des am Schluß genannten 


— 
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Aufſatzes abgedruckten Gedichts kennen zu lernen. Dies iſt kein Geringerer als 
Herm. Lingg (Lingg, Gedichte, 2 Bde. Stuttgart, Cotta). 

Das Gedicht findet ſich auch in: Echtermeyer, Auswahl Deutſcher Gedichte 
(Halle, Buchhandlung des Waiſenhauſes) abgedruckt. 


Die franzöſiſche Handelsſchifffahrt. Aus den vor Kurzem unter 
keitung des franzöfifhen Miniſteriums für Handel und Ackerbau herausgegebenen 
„Annales du commerce extérieur « geht die faſt überraſchende Thatſache hervor, 
daß die Handelsflotte Frankreichs, was Zahl und Tonnengehalt der Kauffahrtei— 
ſchiffe betrifft, ſeit den letzten anderthalb Jahrzehnten beinahe auf ein und demſelben 
Standpunkte ſtehen geblieben iſt. 

Am 1. Januar 1861 verfügte der franzöſiſche Seehandel, abgeſehen von den 
Jiſcherbooten unter 50 Tonnen Gehalt, im Ganzen über 14,922 Fahrzeuge mit 
einem ungefähren Geſammt⸗Gehalt von 996,124 Tonnen. Dieſe Tonnenzahl ſank 
im Jahre 1862 auf 983,996, im Jahre 1863 auf 982,571. Von da ab nahm 
zwar die Tonnenzahl ſtetig, jedoch nie erheblich zu, während die Zahl der Schiffe 
bald auf⸗ bald abwärts ſchwankte. Ihren Hoͤhepunkt erreichte die franzöſiſche Handels⸗ 
flotte im Jahre 1873 mit 15,574 Schiffen von zuſammen 1,089,075 Tonnen. 
Am 1. Januar 1874 hatte ſie 15,559 Schiffe mit 1,068,031 Tonnen, am 
1. Januar 1875 15,524 Schiffe mit 1,037,272 Tonnen, alſo im Vergleich zu 
dem Stande des Vorjahres 35 Schiffe mit 30,759 Tonnen weniger. 

Dehnt man die Vergleichung auf den ganzen Zeitraum von 15 Jahren aus, 
fo ergiebt ſich, daß die franzöͤſiſche Handelsflotte in der Zeit von 1861 bis 1875 
im Ganzen nur eine Vermehrung um 602 Schiffe mit 14,148 Tonnen erfahren hat. 

Während desſelben Zeitraums iſt dagegen der Seehandel Frankreichs beinahe 
um das Doppelte gewachſen, indem der Geſammtwerth der Einfuhr zur See im 
Jahre 1860 1,913 Millionen, im Jahre 18 74 dagegen 3,811 Millionen Franken, 
der Geſammtwerth der Ausfuhr im Jahre 1860 2,320 Millionen, im Jahre 1874 
3,953 Millionen Franken betrug. 

Namentlich hat die Entwicke lung der Dampfſchifffahrt zur See in Frankreich 
nicht gleichen Schritt mit derjenigen bei den übrigen ſeefahrenden Nationen gehalten. 
Während England, die Vereinigten Staaten und Deutſchland emſig darauf bedacht 
find, den größeren Theil der Schiffe durch Dampfer zu erſetzen, geht man in Frank⸗ 
reich mit dieſer Umbildung der Handelsflotte äußerſt langſam vor. Am 1. Januar 
1861 zählte Frankreich 314 Dampfſchiffe mit einer Tragfähigkeit von 68,025 Ton⸗ 
nen und zuſammen zu 32,362 Pferdekräften, am 1. Januar 1875 nicht mehr als 
522 Dampfſchiffe mit 194,546 Tonnen und 68,495 Pferdekräften. Die Ver⸗ 
mehrung trifft vorzugsweiſe auf die Handelsflotte des Mittelmeers, während jene 
auf dem Atlantiſchen Ocean nur unbedeutend iſt und ſich hauptſächlich auf die Küſten⸗ 
ſchifffahrt beſchränkt. 

Von der obenerwähnten Geſammtzahl von 15,542 Schiffen im Jahre 1875 
waren nur 945 von einer Tragfähigkeit über 300 Tonnen. Die Zahl der Schiffe 
mit 700 bis 800 Tonnen giebt der offizielle Bericht auf 58, die Zahl der Schiffe 
über 800 Tonnen auf 105 an. 

Schon aus dieſen Größenverbältniffen läßt ſich, was auch in der Wirklichkeit 
ſeine Beſtätigung findet, entnehmen, daß die franzöſiſche Seeſchifffahrt ſich über⸗ 
wiegend auf den Verkehr längs der Küſten beſchränkt und daß ſie, wenigſtens in den 
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letzten anderthalb Jahrzehnten, nicht das Beſtreben an den Tag gelegt hat, in der 
Handelsſchifffahrt auf offener See den übrigen größeren ſeefahrenden Nationen 
gleichzukommen. | 


Originelle Briefaufſchrift. Von freundlicher Hand geht uns der Um- 
ſchlag eines an ein Glied der Beſatzung des Torpedo-Dampfers „Elbe« in 
Wilhelmshafen gerichteten, übrigens richtig angelangten Briefes zu, deſſen wohl⸗ 
gemeinte Aufſchrift wir der Heiterkeit unſerer Leſer nicht vorenthalten wollen. 

Das dem furchtbarſten Zerſtörungswerke des Seekrieges dienende Fahrzeug iſt 
nämlich bezeichnet als: »Trompeter⸗Dampfer Nr. Ile. 


III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L’Union postale. Journal publie par le bureau international de l’Union 
generale des postes. No. 1. Berne, 1” Janvier 1877. 

Der Bahnpoftdienft in der Schweiz. Von Herrn Poſtſekretär Thiele in Oppeln. 
— Auszug aus der Verordnung, betr. Ausrichtung von Entſchädigungen bei Un- 
fällen des Poſtperſonals auf Dienſtfahrten (d. d. Bern, den 29. September 1876). 
— Die Rohrpoſt. — Poſtaliſche Bücherkunde. — Mittheilungen. 

2) Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Herausgegeben 
von der Kaiſerlichen Admiralität. 1876. Heft XII. 

Aus den Reiſeberichten S. M. S. „Ariadne“, Kapitän zur See Kühne. — Aus 
den Reiſeberichten S. M. S. „Vineta, Kapitän zur See Graf von Monts. — 
Aus den Reiſeberichten S. M. S. »Louifee, Korvetten⸗Kapitän Donner. — Aus 
den Reiſeberichten S. M. Kbt. „Nautilus“, Korvetten⸗Kapitän Valois. — Aus 
deu Reiſeberichten S. M. Kbt. »Eyclop«, Kapitän Lieutenant von Reiche. — 
Ymuiden (Nordzeehaven) und der Amſterdamer Kanal. — Beſchreibung der Anter- 
plätze von St. Marie, Galion, Francois und Simon auf der Inſel Martinique. 
— Beſchreibung der neu eröffneten Häfen Hoi ⸗how auf Hainan und Hai -⸗phong 
in Tong king. — Die neu eröffneten Häfen in China: Tchang, Wuhu, Wenchou und 
Pai⸗hai. — Temperaturvertheilung im Stillen Ozean nach den Reihentemperatur- 
Meſſungen J. Br. M. S. »Challenger« 1874 und 1875. — Meteorologiſche Ver ⸗ 
hältniſſe in dem ſüdlichſten Theil des Indiſchen Ozeans. — Tiefſeelothungen des 
V. St. D. „Gettysburge zwiſchen St. Thomas und den Bermudas und von da 
bis Waſhington. — Reiſechronik von Schiffen der Kaiſerl. Deutſchen Marine. — 
Kartographiſches. — Meteorologiſche, magnetiſche und Gezeiten ⸗ Beobachtungen, 
angeſtellt auf dem Kaiſerl. Obſervatorium zu Wilhelmshaven für die Monate 
Oktober und November 1876. — Karten. 

3) Deutſche Derkehrsseitung. Organ für das Doft-, Telegraphen⸗ und Eiſen⸗ 
bahnweſen und für die Sntereifen der Deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
5. Januar 1877. Nr. 1. 

Die Verkehrs Entwickelung am Schluſſe der zweiten Legislaturperiode. — Die 
Vermehrung der Telegraphen⸗Verbindungen und Telegraphenämter in den Jahren 
1874 bis 1876 — Einige Aufgaben für die höhere Telegraphen⸗Verwal tungs⸗ 
Prüfung. — Die Betriebsergebniſſe der Deutſchen Eiſenbahnen im Jahre 1875. 
— Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Korreſpon-⸗ 
denzen. — Kleine Mittheilungen. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen 
Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — Redaktions Schalter. 


—— 
Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 


Poſt- und Telegraphenverwaltung. Ober ⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Achiv für Poſt und Celegraphie. 
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Amtsblatt der Deutſchen Reichs - Doft- und Celegraphenverwaltung. 


P. Berlin, Januar. 1877. 


) Inhalt: I. Attenſtücke und Aufſätze: 5. Das bayeriſche Poit- und Telegraphenweſen in 
den Jahren 1873 und 1874. — 6. Die Herſtellung und Prüfung des Telegraphen⸗ 
Eiſendrahtes. (Zweiter Artikel.) — 7. Die Gewerbthätigkeit an der Inde. 


| II. Kleine Mittheilungen: Veröffentlichungen des Kaiſerlich dentſchen Geſundheits⸗ 
f amtes. — Ueber den Gebrauch ber Fremdworte in der deutſchen Sprache. 


III. Literatur des Verkehrs weſens: Deutſche Verkehrszeitung. 
IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


. I. Aktenſtücke und Auffäße. 


5. Das bayeriſche Poſt⸗ und Telegraphenweſen in den 
Jahren 1873 und 1874. 


I. Poſtweſen. 


Ende 1873. Ende 1874. 


Die Geſammtzahl der Poſtanſtalten betrug - ...... 1,137 1,174 
nämlich: 

Expeditionen und Filialen am Sitze der Oberämter 28 32 
Poſtämteu.;:-pᷓMᷓMᷓ M ỹ·᷑ 18 18 
Poſtverwaltungee nnd nenn 21 21 
Poſtexpeditionen mit ſtatusmäßigem Perſonal | 774 25 
> auf Dienftvertrag ............. 756 
» mit dem Eiſenbahndienſt vereinigt 204 231 
Poftablsge s 92 91 
wie oben 1,137 1,174 

Von den Poſtanſtalten waren mit Telegraphenſtationen 
Nreini gg VV 321 325 


Shin f. Poſt u. Telegr. 1877. 2. 3 
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nämlich: b Ende 1873. Ende 1874. 
Hauptexpeditionennnn sss 1 — 
n,, e 2 1 
Poſtverwaltunge nnn ꝗ 9 7 
Poſtexpeditionen·nnnznd . 2308 316 
Poſtablag sss 1 1 

wie oben 321 325 

Poſtbriefkaſten waren aufgeftellt: 
an Orten mit Poſtanſtaltennnnnnnnn 1,722 1,725 
in den Landbeſtellbezirke˖r nnn 3,821 3,833 
zuſammen 5,543 5,558 
Geſammt⸗Perſonal aas 5,035 5,152 

nämlich: f 
ſtatusmäßige Beamtvrte ek 703 749 
ſtatusmäßige niedere Bedienſ tete 720 784 
nicht ſtatusmäßiges Perſonaaaalalllccs 1,068 1,044 
Poſbsee nnn. 1,633 1,677 
Poſthalter (ausſchl. 236 bz. 232 Poſthalter, welche 

zugleich Vorſteher von Poſtanſtalten waren)) 152 149 
PoſtillonaeQeQ CCC 759 749 

wie oben 5,035 5,152 

Die Geſammtzahl der Poſtſtälle betrug ........... 388 381 
nämlich: 

ſelbſtſtändige Poſtſtällssssss 127 129 

mit Expeditionen verbundene Poſtſtä lll 236 232 

Relais Poſtſtäſ le 25 20 

wie oben 388 381 

An Poſtpferden waren vorhanden 2,174 2,117 

Der Beſtand an Poſtwagen und Schlitten betrug 1,591 1,685 

davon waren Eigenthum des Staatsss 337 403 

„» gehoͤrten Privatperſoneemnnn 1,254 17282 

Poſtverbindungen. 

a) Auf Eiſen bahnen: 

die Zahl der Eiſenbahn⸗Poſtbüreaus betrug ..... 48 48 
im Jahre im Jahre 

1873. 1874. 

mit durchſchnittlich täglichen Kurſenn 111 116 

b) Auf Landſtraßen: Ende 1873. Ende 1874. 
die Geſammtzahl der Poſtkurſe auf Landſtraßen 

eius 515 557 

nämlich: 
Eilagener fes 1 1 
Poſtomnibuskurſe und Packwagen fahrten 403 437 
Kariolpoſtkurrre 1118 119 
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c) Auf Waſſerſtraßen: 
die Poſtſendungen nach und aus der Schweiz wurden durch bayeriſche Kon⸗ 


dukteure auf bayeriſchen und ſchweizeriſchen Dampfbooten im Jahre 1873 
und 1874 täglich 2 bis 3 mal befördert. 


Surüdgelegte Kilometer. 
im Jahre im Jahre 
1873. 1874. 
Kilometer Kilometer 


Von den Poſten wurden zurückgelegt: 


auf Eiſenbahnennlnr aa N 8,727,915 9,042,900 
,, 8,170,065 7,409,047 
auf WaſſerſtraßennnnN.nnnn 35,100 33,750 

zuſammen 16,933,080 16,485,697 


Leiſtungen im Beförderungsdienſte. 
im Jahre im Jahre 


1873. 1874. 

Die Geſammt⸗Stückzahl der beförderten Sen- 

Fünen gs 140,249,060 149,687,176 
nämlich: 
Briefſendungen. 
. Stüd. Stüd. 
Portopflichtige gewöhnliche frankirte Briefe: 

IM: n f,... 8 29,140,458 32,212,600 
aus dem Wechſelverkehr UU i 11,390,626 9,040,360 
aus dem Auslande :inen nn 1,728,426 1,642,126 
nach dem Auslandee ne 1,012,328 1,490,098 

im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dem Auslandee—k̃dr 45,696 7,278 
zuſammen 43,317,534 44,392,462 

Portopflichtige gewöhnliche unfrankirte Briefe: 

int. lane 766,936 695,106 
aus dem Wechſelverkernrnrnrnrʒ U 231,704 210,780 
aus dem Aus landed 94,458 110,160 
nach dem Auslandeee kk 57,168 83,160 

im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dem Auslande 12,376 1,620 
zuſammen 1,162,0642 1,100,826 

Einſchreibbriefe: 

| im Inlande . 1,390 890 1,109,456 
aus dem Wechſelverkeh· nem wDDDUVD 446,696 756,826 
aus dem Auslande 81,062 108,738 
| nad) dem UAuslande ..........cneneeeanenenene 54,360 89,064 

| im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dem Auslandeeeeeeeeeeeeeeeeee nn 4,320 666 
e zuſammen 1,977 22 28 2,064,750 


) Aus dem ge Reiche - eee Württemberg, Oeſterreich -Angarn und 
Lugemburg nach Bayern 


3* 
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Stüd. Stück. 
Poſtkarten: 
m lange 606,655 1,063,668 
aus dem Wechſelverkeheů ꝛ ““ 303,170 444,894 
aus dem Auslande kk 15,319 72,936 
nach dem Auslandeek᷑᷑- 4 10,075 45,702 
im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dem Auslande 1,280 522 
zufammen ..... 936,499 1,627,722 
Dortopflictige Druckſachen und Waarenproben: 
I eee. 1 „988,238 2,937,884 
aus dem Wechſelverkehchkhꝭn 1 „480,272 1,662,698 
aus dem Auslandeõeek- 4 314,844 376,802 
nach dem Auslanddeeeeõ kw 179,002 241,654 
im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach ö 
dem Auslande. ö —* * *** 22 10,788 1,736 
zuſammen 3,973,144 5,220,774 
Portofreie Briefe 
p 7,625,214 6,028,634 
aus dem Wechſelverkehtt 296,632 279,720 
aus dem Ausl andre 22,690 11,118 
nach dem Auslandreeeeeeeeeeeeeee 10,098 7,776 
im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dem Auslandt·e ek 288 
zuſammen 7,954,922 6,377 248 
Summe der Briefſendungen 
ai een 41,518,391 44,047,348 
aus dem Wechſelverkerõr r 14,149,100 12,395,278 
aus dem Auslande CC 2,256,799 2,321,880 
nach dem Auslandteeeee 4 1,323,031 1,957,454 
im Durchgang durch Bayern vom Auslande nach 
dein Auslande 74,748 11,822 
Briefſendungen überhaupt 59,322,009 50,738,782 
Zeitungen. 
Die Geſammtzahl der durch die Poſt beförderten 
Zeitungs nummern betruu-ʒ́““ er 65,070,881 71,560,689 


im Jahre im Jahre 
1873. 1874. 


Packet⸗ und Geldſendungen. 
Portopflichtige und portofreie Packete ohne Werthangabe: 


im Jahre 1873. im Jahre 1874. 
Gewicht Gewicht 
Stück. Kilogramm. Stück. Kilogramm. 
im Inlandeee 18500 9,496,532 4,587,698 9,336,924 


„ N 
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im Jahre 1873. im Jahre 1874. 
Gewicht Gewicht 
Stück. Kilogramm. Stück. Kilogramm. 
Uebertrag ..... 5,890,566 12,451,407 6,275,370 12,961,404 
aus dem Auslande 95,670 300,852 100,628 134,864“) 
nach dem Auslande 72,740 193,671 76,284 180,683 
im Durchgang durch Bayern 
vom Auslande nach dem 
Aus l andre 82,356 224,493 68,042 161,857 
zuſammen 6,141,332 13,170,423 6,520,324 13,438,808 
Portopflichtige und portofreie Briefe und Packete mit 
Werthangabe: 
| im Jahre 1873. 
Gewicht. Werth. 
Stück. Kilogramm. Gulden. 
im. lande 5,156,056 5,524,314 459,280,904 
aus dem Wechſelverkeor hr . . I 975,020 2,465,014 122,269,930 
aus dem Auslandeeeeeeeeeeeeee 84,096 277,749 8,310,796 
nach dem Außlande ..............:. 817,882 191,205 10,360,474 
im Durchgang durch Bayern vom Aus⸗ i 
lande nach dem Auslande 83,090 279,747 16,378,708 
zuſammen 7,380,144 8,738,029 616,600,812 
im Jahre 1874. 
Gewicht. Werth. 
Stück. Kilogramm. Gulden. 
un Anlandec ee 5,203,158 6,756,622 445,265,038 
aus dem Wechſelverkernrnmrn 2,124,852 2,080,144 128,915,822 
aus dem Auslande 49,788 216,123 9,459,756 
nach dem Auslande 76,741 282,150 9,466,974 
im Durchgang durch Bayern vom Aus⸗ 
lande nach dem Auslande 87,208 121,994 12,803,328 
zuſammen 7,541,747 9,457,033 605,910,918 
Poſtvorſchußſendungen: 
im Jahre 1873. im Jahre 1874. 
Betrag. Betrag. 
Stück. Gulden. Stück. Gulden. 
im In lande 576,072 2,857,230 585,054 2,709,818 
aus dem Wechſel verkehr 153,288 889,902 143,550 1,003,338 
aus dem Auslande 25,542 197,892 13,860 95,742 
nach dem Auslandeeeeeeeeeeee 20,430 133,614 21,114 149,706 
zuſammen 775,332 4,078,638 763,578 3,958,604 
Poſtauftragsbriefe: 
im Inland 8,352 326,124 31,922 2,109,474 
aus dem Wechſelverkehhrr 14,526 655,218 50,508 3,651,822 
zuſammen 22,878 981,342 82,430 5,761,296 


*) Soll wahrſcheinlich 334,864 heißen. 
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Poſtanweiſ ungen: 
im Jahre 1873. im Jahre 1874. 
Betrag. Betrag. 
Stück. Gulden. Stück. Gulden. 
im Inlanddeeeeeeeeeeeee 1,008,893 25,596,446 1,626,921 32,559,857 
nach dem Deutſchen Reichs⸗Poſt⸗ | 
gebiete; 245,211 7,485,318 409,764 11,315,424 
„ Wuͤrttemberg 47,741 1,327,862 72,388 1,845,154 
» Luxemburg 419 73,526 428 10,928 
„ Belgien 257 8,301 292 13,068 
» Konſtantin open 8 518 20 880 
» Danemark 73 2,028 112 4,256 
» England 276 10,733 352 17,652 
. ill n 969 40,581 971 66,440 
„ den Niederlanden 212 6,137 296 8,408 
» Norwegenn 1 8 12 236 
» Schweden 7 200 40 812 
der Schweiz 2,348 67,783 2,884 103,661 
» den Vereinigten Staaten j 
von Amerika 421 26,260 536 28,644 
aus dem Deutſchen Reichs ⸗Poſt⸗ 
gebiete e 188,542 5,692,129 302,569 7,886,644 
» Wuͤrttemberrnrg au 28,994 781,344 55,315 1,083,433 
» Luxemburg 793 40,340 1,712 43,632 
> Mg 381 12,794 408 21,312 
„ Ronftantinopel .......... 218 13,367 384 18,552 
» Dänemark ......2222.... 144 7,692 192 8,250 
„ endland: ae 461 19,362 588 29,496 
„ Itallen Bd 679 33,114 564 27,684 
» den Niederlanden 253 8,236 132 4,464 
» Norwegen 130 6,261 240 6,780 
» Schweden n 75 3,678 60 2,052 
»der Schweiz. 5,952 201,240 4,296 153,712 
» den Vereinigten Staaten | 
von Amerika 2,966 136,905 3,150 132,660 
zuſammen 1,536,424 41,602,163 2,484,626 55,394,121 
Wiederholung: 
im Jahre im Jahre 
1873. 1874. 
Stück. Stück. 
Es ſind befördert worden: 
e gewöhnliche frankirte Briefe.. 43,317,534 44,392,462 
7 unfrankirte Briefe. 1,162,642 1,100,826 
einſchreibbrief e eee 1,977,328 2,064,750 
Poſt karten ei 936,499 1,627,722 
| Seite 47,394,003 49,185,760 
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im Jahre im Jahre 


1873. 1874. 

Stück. Stück. 
Ueber trag. 47,394,003 49,185,760 
Druckſachen und Waarenprobe nn 3,973,144 5,220,774 
portofreie Briefe .. 7,954,922 6,327,248 
Zeitungsnummernsss 65,070,881 71,560,689 
Packete ohne Werthangabk'tkéaʒa nnn 6,141,332 6,520,324 
Briefe und Packete mit Werthangabte 7,380,144 7,541,747 
Poſtvorſchußſendunge nns 775,332 763,578 
Poſtauftrags brief: 22,878 82,430 
Poſtanweiſungee nns 1,536,424 2,484,626 
zuſammen 140,249,060 149,687,176 

Poſtwerthzeichen. 
An das Publikum wurden abgeſetzt bz. von den Poſtanſtalten zur Verrechnung 
des baar erlegten Frankos verwendet: im Jahre im Jahre 

1873. 1874. 

Stuͤck. Stück. 
Freimarken zu 1 Kreuzeeru 10,543,740 11,999,460 
„ V 27,917,520 29,736,900 
„ Beer 9 1,254,840 410,820 
„ e 1,549,740 2,469,240 
7 N ̃ ðò a 367,980 1,333,140 
7 I Weed. . 231,840 877,020 
5 c ( ee 25,680 829,020 
5 „ c — 114,550 
Portomarken zul e 20,220 20,700 
N CV ˙²˙ ee 33,060 29,760 
geſtempelte Briefumſchläge zu 3 Kreuzer 762,700 820,800 
> Poſtkarten zu 1 Kreuzer............ — 228,420 
* * > 2 222 626,730 1, 102,500 

* » mit bezahlter Antwort zu 

4 Kreuzeee — 33,180 
> Streifbänder zu 1 Kreuzer. — 127,009 
» Poſtanweiſungsformulare zu 3 Kreuzer — 113,550 
» » 5 6 „ — 800,300 
> » 7 „ — 239,600 
> » ‚12 » — 122,100 
Summe 43,334,050 51,408,069 


Der Nennwerth dieſer Frankirungszeichen betrug 
im Jahre 1873: 2,040,449 Gulden — Kreuzer, 
> » 1874: 2,903,502 > 50 > 


Doftreifende. 


Die Zahl der mit den Poſten gereiften Perſonen betrug 
im Jahre 1873: 970,873 
> > 1874: 900,158 
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Finanzergebniſſe: 
| im Jahre 
1873. 
Gulden. 
Die Geſammt⸗Ein nahme betrunl(h Nm m 4,201,017 
Die Geſammt⸗Aus gabe·e unk 3,825,637 
Der bh ee 375,380 
Von der Einnahme entfallen: 
auf Porto und Franko für Brief- und Fahrpoſt⸗ 
ſendunge?nnn.˖nn 3,683,063 
auf Zeitungsgefaͤllet kk . 207,138 
Von der Ausgabe entfallen: 
auf die Beſoldunge nnn 1,113,044 
auf allgemeine Verwaltungskoſtenn nnn 346,584 


auf Befoͤrderungskoſten: a) Poſtboten 
b) übrige Beförderungs⸗ 1,132,986 
8 ten ) 
auf Vergütungen an Eiſenbahn⸗ und Dampfſchiff⸗ 
Geſellſchhfe n.. ee 149,595 


II. Telegraphenweſen. 


im Jahre 
1874. 
Gulden. 
4,175,382 
4,102,123 

73,259 


3,596,349 
232,295 
1,399,769 
388,155 
461,672 
726,060 


170,635 


Ende 1873. Ende 1874. 


Die Geſammtzahl der Telegraphenftationen betrug 783 779 
nämlich: | 
Staats⸗Telegraphenſtationen: 
ſelbnend ge. 23 
mit Poſtanſtalten vereinigte 667 326 
mit Eiſenbahnſtationen vereinigteũe N 312 
Trivat-Telegrapbenftationen ............ 109 111 
776 772 
im Auslande gelegen mn 7 7 
wie oben 783 779 
Die Geſammtzahl der Apparate betrug............ 1,1570 1,431 
nämlich: 
bei den Staats⸗Telegraphenſtationen: 
Hughes⸗Apparattõe tk ꝗ ̃. 10 10 
Nl C 710 754 
Zeiger- „ | 437 495 
bei den Privat⸗Telegraphenſtationen: 
Morſe ⸗Apparatũãkk. 4 — 38 
Zeigen?n‚ 8 — 134 
wie oben 15157 1,431 


) Ausſchließlich der Zahl der Apparate bei den Privat ⸗Telegraphenſtationen. 
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Es wurden hergeſtellt: . 


im Jahre im Jahre 
1873. 1874. 
Kilometer. Kilometer. 
Reue Pillen nee 47,1 234,8 
neue Drabtleitungen ......cecececen nn 632,2 1,240,2 


Ende 1873. Ende 1874 


Kilometer. Kilometer. 


Die Länge ſämmtlicher Linien beträgt ..... 691156 7,146, 
mit Drahtleitungeen¶n¶n¶nnddddndn. 23,011,0 24,251, 
Von letzteren entfallen: 
auf den Staats⸗Telegraphe nns. 17,864,9 18,359, 
auf den Bahn⸗Telegraphe nnd nds. 5,1466 5,892,2 
im Jahre im Jahre 
1873. 1874. 
Die Geſammtzahl der beförderten Depeſchen 
.. ³ĩðVOAV eg 1,765,625 1,774,883 
nämlich: | 
a) im internen Verkehr: 
Staatsdepeſchen, abgeſendettũ 28,129 28,632 
Bahndepeſchen, E EAU EEE RENER 50,624 45,784 
Privatdepeſchen, „C 684,537 734,828 


b) im internationalen Verkehr: 
Staats- und Privatdepeſchen: 


Abgeſend ee 373,002 370,163 
angekommennnenkk 400,814 393,134 
durchgegangenũe nn 228,519 202,342 

wie oben 1,765,625 1,774,883 
im Jahre im Jahre 

1873. 1874. 

Gulden. Gulden. 

Die Geſammt⸗Einnahme betrun: VÜos n... 562,260 612,036 
Die Geſammt⸗Aus gabtr enn 447,254 564,015 

„ Der NHeberſchhßſnſn, 115,006 48,021 


6. Die Herſtellung und Prüfung des Telegraphen 
Eiſendrahtes. 


Von Herrn Telegraphen⸗Sekretär Hentſch in Berlin. 


II. 
4. Verarbeiten des Stabeiſens zu Walzdraht. 


Die gebrochenen Stäbe werden behufs weiterer Bearbeitung unter Walzen in 
ſogenannten Schweißöfen glühend gemacht. Dieſe ſchweißwarmen Stäbe oder 
Kolben nimmt man ſo ſchnell wie möglich nach einander heraus und Bringt fie 
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unter das Walzwerk. Zur Darftellung feiner Eifenforten dienen die Fein⸗ 
walzwerke, welche gewöhnlich Stred-, Präparir-, Schlicht und Polir- 
walzen enthalten. Die Schwere der Stäbe richtet ſich nach der Schwere der ver⸗ 
langten Drahtadern und ſteigert ſich oft bis uͤber 1 Ctr. 

Bei der Drahtfabrikation unterſcheidet man das franzoͤſiſche und engliſche 
Walzſyſtem. Bei letzterem befinden ſich ſämmtliche Walzenpaare in einer Linie, 
die Walzen machen 230 bis 260 Umgänge in der Minute, und gegen das Ende 
wird die Drahtruthe gleichzeitig an zwei, ſelten an drei Punkten gereckt. 

Bei dem franzdfifhen Syſteme find die Walzengerüſte meiſt in zwei Linien 
mit verſchiedener Geſchwindigkeit aufgeſtellt, welche nur in der Vollendungslinie 
eine etwas größere, in der Vorwalzlinie aber eine geringere Geſchwindigkeit als die 
halbe des engliſchen Syſtems haben, während das Ausrecken zuletzt gleichzeitig an 
fuͤnf bis ſechs Stellen erfolgt. 

Durch Vereinigung beider Syſteme iſt die Schnellwalze rei entitanden. 
Dieſelbe iſt auf ſchnellen Betrieb eingerichtet und hat drei Gerüſte, und zwar das 
erſte mit drei über einander liegenden Walzen, die anderen Gerüſte beſitzen nur zwei 
Walzen. Der Stab geht auf ſeiner ganzen Länge zu gleicher Zeit durch drei Ka⸗ 
liber verſchiedener Größe. Die Walzen laufen 250 bis 380, ja ſogar 400 Mal 
in der Minute um. f 

Man unterſcheidet alſo Vor⸗ und Fertig walzen. In den Vorwalzen 
wird der abgeſchmiedeten Luppe die nöthige Form und Haltbarkeit gegeben, welche 
das weitere Verarbeiten erfordert. Die Fertigwalzen geben den ſo vorgereckten 
Stäben die beſtimmte Form; ſodann gehen die Stäbe meiſt direkt aus den Vorwalzen 
in die Fertigwalzen über. 

Die Hauptpunkte, auf welche es bei Anfertigung einer Walze ankommt, find 
Kalibrirung, Durchmeſſer und Körperlänge, Stellung der Walze, ſowie Geſchwindig⸗ 
keit ſind nachher bei dem Betriebe von Wichtigkeit. 

Bei der Beſtimmung des Abnahmeverhältniſſes der Kaliber find in erſter 
Linie die Anforderungen an die verſchiedenen Qualitäten des Eiſens zu berückſich⸗ 
tigen. Bei den Fertigwalzen kann die Abnahme ſtärker ſein als bei der Vorwalze; 
der Grund hierfür liegt darin, daß das Eiſen ſeiner geringeren Dimenſionen 
halber ſchneller erkaltet und man ſich daher beeilen muß, mit ſeiner Verwalzung 
fertig zu werden. Dagegen erfordert unreines Eiſen, wie es bei der Luppenwalze 
verarbeitet wird, geringeren Fall und geringere Umdrehungsgeſchwindigkeit der 
Walzen, dafür aber größeren Durchmeſſer der letzteren, um etwaige Schlacken rein 
auspreſſen zu können, und damit die Luppe beſſer geſchweißt und dicht wird. Die 
FJeinwalzen, wozu Vor, und Fertigwalzen gehören, müſſen dagegen umgekehrt ge⸗ 
ringeren Durchmeſſer beſitzen, da Walzen geringerer Stärke beſſer ſtrecken als dicke, 
und größere Umdrehungsgeſchwindigkeit erhalten, um nicht an Peripheriegeſchwin⸗ 
digkeit einzubüßen. 

Der gewalzte Draht wird noch rothglühend auf einen in einiger Entfernung 
ſtehenden Haſpel gewickelt und der fo gebildete Drahtring abgekühlt. 

Das Auswalzen einer Ofencharge, d. h. eines Einſatzes, dauert 12 bis 
15 Minuten. 

Die Anſichten der Techniker darüber, ob es vorzuziehen ſei, die Vorwalze ge⸗ 
trennt von der Fertigwalze aufzuſtellen und ihr eine geringere Geſchwindigkeit als 
letzterer zu geben oder ſie mit letzterer zu verbinden, ſind ſehr verſchieden. Wie aber 
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ſchon angegeben, ift der Zweck des Walzens ein zweifacher, und zwar erſtens: die in 
den Luppenſtäben noch eingeſchloſſenen Schlackentheile möglichſt zu entfernen, und 
weitens: dem Stabe eine für die ſpätere Verwendung geeignete und gewuͤnſchte 
Form zu geben. Je raſcher dieſe Arbeit von ſtatten geht, deſto beſſer für das 
fertige Fabrikat; es iſt dies namentlich wichtig bei dem Beginne des Walzens. 
Einestheils können die Schlackentheile leichter durch die noch weiche Maſſe dringen, 
treten alſo vollſtändiger aus, anderntheils wird die Schweißung eine beſſere, indem 
nur bei den wenigen Durchgängen in der Vorwalze die für eine möglichft voll⸗ 
kommene Schweißung erforderliche Temperatur noch erhalten bleibt, dann aber raſch 
abnimmt. Es dürfte daher die Anſicht vieler Walzdrahtfabrikanten, daß durch 
eine beſondere, langſam gehende Vorwalze eine beſſere Schweißung bewerkſtelligt 
werte, irrig fein. Der Ausfall bei ſchnell rotirender Vorwalze iſt für die Fabrik 
allerdings größer, da nur gutes Material hierbei zur Verwendung kommen darf, 
und bietet ſomit dieſe Einrichtung zugleich eine Garantie für die Güte des Drahtes. 

Wenn das Eiſen, wie bei dem Walzen, bis zum Glühen erhitzt wird, ſo ver⸗ 
bindet es ſich ſchnell mit dem Sauerſtoffe der atmoſphäriſchen Luft. Seine Oberfläche 
überzieht ſich mit einer grauſchwarzen, ſpröden Kruſte, die um ſo dicker wird, je länger 
das Glühen dauert und je freier der Zutritt der Luft iſt. Den Verluſt an Eiſen, 
welcher durch Bildung dieſes Ueberzuges, bekannt als Glühſpan, Zunder oder 
Hammerſchlag entſteht, nennt man Abbrand. Derſelbe löſt ſich in verdünnter 
Schwefelſäure auf; der abgekühlte Draht wird daher in Bottiche gethan und mit 

verdünnter Schwefelſaͤure behufs Entfernung des Glühſpan 20 bis 30 Minuten 
gebeizt. Das Verhältniß des Waſſers und der Schwefelſäure ſchwankt, und zwar 
beträgt letztere in der Regel 5 bis 10 Prozent. Die Beizflüffigkeit wird in den 
meiſten Werken in kaltem Zuſtande verwendet, in einigen Fabriken indeſſen erwärmt. 
Wenngleich dieſes den Vortheil hat, daß der Gluͤhſpan leichter beſeitigt wird, ſo 
bedarf es hierbei um ſo größerer Aufmerkſamkeit, da bei nicht ſehr großer Vorſicht 
das Eiſen leicht angegriffen wird. 

Nach der Herausnahme des Drahtes aus der Beizfluͤſſigkeit wird derſelbe be⸗ 
ufs Entfernung der anhaftenden Säure, damit dieſe nicht ſchädlich auf das Eiſen 
einwirkt, mit Waſſer übergoſſen und hierzu auf ſogenannte Polterſcheuern gebracht, 
welche eine ſolche Einrichtung beſitzen, daß während des Begießens mit Waſſer der 
Draht durch Hebel mechaniſch gehoben wird und bei dem Niedergehen letzterer auf 
Steinunterlagen trifft. Durch die plötzliche, ruckweiſe Unterbrechung des Nieder⸗ 
ganges wird das Entfernen der anhaftenden Säure und etwaiger Verunreinigungen 
befördert. 

Der gereinigte Draht wird hierauf in Kalkwaſſer getaucht, um die Ein⸗ 
wirkung etwa noch vorhandener Säure zu zerſtöͤren und den Draht durch den 
— mit Kalk vor Zutritt der Luft und leicht erfolgendem ſchnellen Roſten zu 
chuͤtzen. 

Nach Herausnahme des Drahtes aus der Kalkmilch trocknet dieſer Ueberzug 
entweder an der Luft, wie es meiſtens geſchieht, oder in beſonderen Trockenöfen. 


5. Ziehen des Walzdrahtes. 


So vorbereitet gelangt der fertige Walzdraht in die Ziehereien. Die Her⸗ 
fellung des gezogenen Drahtes geſchieht im Allgemeinen in der Weiſe, daß man den 
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Walzdraht durch eine Anzahl ſtufenweiſe an Größe abnehmender, in einer Stahl. 
platte, dem Zieheiſen, befindlicher Löcher zieht und ihn dadurch noͤthigt, nach und 
nach den Querſchnitt anzunehmen, welchen die Geſtalt und Größe jener Löcher vor⸗ 
ſchreibt. Der auszuziehende Draht wird zu dem Zwecke auf einen in horizontaler 
Richtung frei ſich drehenden, nach oben verjüngenden Haspel gelegt und ſein 
aͤußerſtes Ende zugeſpitzt. Das Zuſpitzen erfolgt entweder durch Maſchinen, Feilen 
oder mit dem Hammer. Letztere Art und Weiſe iſt entſchieden die beſte und in den 
meiſten und bedeutendſten Drahtziehereien im Gebrauche. Weniger gut iſt das Zu⸗ 
ſpitzen mittelſt Maſchinen und am ſchlechteſten diejenige durch Feilen. 

Bei dem Zuſpitzen mittelſt des Hammers gelangt der noch nicht zugeſpitzte 
Walzdraht an die Ziehbank, und wird fein Ende durch den Arbeiter (Zöger genannt) 
kalt ausgetrieben und zugeſpitzt. Ein ſolches Zuſpitzen iſt aber nur bei gut ge⸗ 
ſchweißtem, nicht doppeltem Draht möglich. Dieſe Art des Zuſpitzens bietet die 
ſicherſte Kontrole für die Dichtigkeit und Güte des Drahtes. Da nun doppelter 
Draht auf dieſe Weiſe nicht zugeſpitzt und gezogen werden kann, ſo übt jeder Zöger 
jene Kontrole aus, weil er in Akkord arbeitet und ſomit die etwa doppelten Ringe 
gar nicht zu ziehen verſucht, um nicht Zeit⸗ und dadurch Geldverluſt zu erleiden. 

Bei dem Zuſpitzen des Drahtes mittelſt Maſchinen bedient man ſich ſolcher von 
verſchiedener Konſtruktion, doch bieten ſelbſt die beſten bei Weitem nicht die Kon⸗ 
trole und Garantie, welche man bei dem Zuſpitzen mittelſt Hammers hat. 

Aber ſelbſt dieſe Manipulation iſt immer noch beſſer, wie das Zuſpitzen durch 
Feilen, wobei jede Kontrole fortfällt, da auch der undichteſte, doppelte und ſchlech⸗ 
teſte Draht auf dieſe Weiſe ſich ſpitzen läßt. 

Das zugeſpitzte Ende des Drahtes wird ſodann in das betreffende Loch des 
Dieheiſens geſteckt. Letzteres beſteht aus einer bloßen Stahlplatte oder einer auf 
Eiſen geſchweißten Stahlplatte mit einer Anzahl koniſcher, gut polirter und gehörig 
kalibrirter Löcher, deren Durchmeſſer nach und nach abnimmt. Je nach der Weite 
der Siehlöcher, alſo nach dem Durchmeſſer des Drahtes, unterſcheidet man Grob- 
und Feinzüge. Als Grenze nimmt man allgemein etwa zwei Millimeter 
Durchmeſſer des Drahtes an und bezeichnet die Ziehvorrichtung für Drähte 
ſtärkeren Durchmeſſers mit Grobzug, geringerer Stärke mit 
Feinzug. 

Der Draht wird, wenn er das Zieheiſen paſſirt hat, auf der anderen Seite 
desſelben von einer Zange erfaßt, welche an einer Rolle oder an der cylindriſchen 
Leier angebracht iſt. Dieſe Leiern werden durch Waſſer⸗ oder Dampfkraft in hori⸗ 
zontal rotirende Bewegung verſetzt, dadurch der Draht auf die Leier gewickelt, 
durch das Sieheifen gezogen und von dem Haspel abgewickelt. Je nach der 
Stärke des Drahtes und Annahme ſeines Durchmeſſers iſt die Rotations- 
geſchwindigkeit und alſo das Paſſiren des Zieheiſens ſchneller oder langſamer. 

Um die Reibung des Drahtes in den Ziehlöchern zu vermindern und die Alb» 
nutzung der letzteren möglichſt zu verhindern, ſchmiert man Draht und Zieheiſen, 
indem man entweder Talg, oder eine Miſchung von Talg und Rüböl, oder auch 
reines Oel, welches durch die Vermiſchung mit Kalk die erforderliche Konſiſtenz 
erhält, an dem Zieheiſen um den Draht anbringt. 

Bei dem Ziehen des Drahtes ſoll für gewöhnlich die Verdünnung nur durch 
Zuſammendrücken und Verſchieben der Metalltheilchen bewirkt werden, weshalb ein 
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Ziehloch, welches Theile des Drahtes abſchabt, fehlerhaft iſt. Die Verdünnung 
bat nothwendig eine Verlängerung des Drahtes, außerdem aber auch eine aus der 
Zuſammendrückung hervorgehende Verdichtung und daher eine Zunahme des ſpezi⸗ 
fiſchen Gewichtes zur Folge. Die nicht unbeträchtliche Vermehrung des letzteren 
uſultirt aus der Zuſammendrückung der Metalltheilchen, und da dieſe Verdichtung, 
welche von ſehr fühlbarer Wärme begleitet iſt, bis auf eine gewiſſe Tiefe reichen 
und auf der Oberfläche am größten ſein muß, weil dieſe unmittelbar dem Drucke 
ausgeſetzt iſt, ſo beſitzen dünne Drähte, bei denen die verdichtete Schale einen 
verhältnißmäßig größeren Theil der ganzen Maſſe ausmacht, ein größeres 
ſpezifiſches Gewicht als dicke. 

Der gezogene Draht hat eine größere abſolute Feſtigkeit, als ge⸗ 
anfienes oder geſchmiedetes Metall derſelben Art, weil durch das Ziehen eine der 
Feſtigkeit günſtige Veränderung des Gefuͤges hervorgebracht wird, indem durch Ver⸗ 
ſchiebung der Metalltheilchen bei dem Ziehen eine innigere Mengung und größere 
Gleichförmigkeit der Maſſe eintritt, und weil endlich während des Ziehens die am 
wenigſten feſten und unganzen Stellen von Zeit zu Zeit abreißen und zuletzt nur der 
beſte Theil des Materials übrig bleibt. 

Wenn keine Nebenumſtände ins Spiel kämen, ſo müßte die Länge des 
Drahtes in eben dem Maße zunehmen wie der Flächenraum des Querſchnittes oder 
das Quadrat des Durchmeſſers abnimmt, d. h. ein auf die Hälfte, das Drittel, 
Viertel ıc. der Dicke reduzirter Draht müßte genau 4, 9, 1m mal ſo lang 
ſein, als er anfangs war. Da aber ein Theil der Verdünnung auf Rechnung des 

Sufammendrüdens kommt, fo ſollte die wirkliche Verlängerung unter jener berech⸗ 
neten bleiben. Die Nachſtreckung des Drahtes nach dem Ziehen wirkt indeſſen ver⸗ 
mindernd, aufhebend oder gar überwiegend entgegen, und ſo kommt es, daß die 
wirkliche Länge der berechneten oft ganz gleich, oft ſogar etwas größer als dieſe iſt. 

Wenn ein Draht durch das Loch, aus welchem er ſo eben hervorgegangen iſt, 
zum zweiten Male gezogen wird, fo iſt dazu im Allgemeinen ein größerer Kraft⸗ 
aufwand nöthig, als der iſt, welcher blos zur Ueberwindung der Reibung erforder⸗ 
lich wäre. Die Urſache dieſer Erſcheinung liegt darin, daß die durch Zuſammen⸗ 
drückung einander genäherten Metalltheile ſich in gewiſſem Grade wieder von ein- 
ander entfernen, ſobald nach dem Aufhören des Druckes die Elaftizität freies Spiel hat. 
Der Durchmeſſer des Drahtes iſt hiernach etwas größer, als derjenige des Zieh⸗ 
loches, durch welches der Draht gegangen iſt, wenn nicht die Nachſtreckung hinter 
dem Zieheiſen die Verdickung wieder aufhebt. Es ift bemerkenswerth, daß die 
Wiederausdehnung des Drahtes durch ſeine Elaſtizität lange Zeit fortdauert, ſo daß 
die Dicke nach einem Monate größer gefunden wird, als unmittelbar nach dem 
Ziehen. Auf dieſer langſamen Bewegung der kleinſten Theilchen beruht auch die 
Erſcheinung, daß ein durch das Ziehen krumm gewordener Draht, welchen man 
ſorgfältig gerade gerichtet hat, nach einigen Tagen fi) von neuem krümmt. 

Wenn ein Draht durch ein Loch gezogen wird, in welchem er einen erheblichen 
Widerſtand leiſtet, ſo erleidet, wie ſchon bemerkt, der bereits durchgegangene Theil 
noch eine Nachſtreckung, d. h. eine nachträgliche Verlängerung, welche deſto größer 
ſein wird, je weicher das Metall, je größer der Ziehungswiderſtand und je länger 
das durchgezogene Drahtſtück iſt. Steigt dieſe Dehnung über die von der Elaſtizität 
des Metalles geſtattete Grenze, ſo tritt eine bleibende Verlängerung und wohl ſelbſt 
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ein Abreißen des Drahtes ein. Die bleibende Verlängerung ift zum Theile von 
einer Verdünnung des Drahtes begleitet und mit eine Folge von größerer gegen⸗ 
ſeitiger Entfernung der Metalltheile in der Längenrichtung. Die Verringerung des 
Durchmeſſers durch die Nachſtreckung kommt nicht überall gleich ſtark zum Vor⸗ 
ſcheine, indem bei demſelben Drahtringe eine ungleichförmige Beſchaffenheit des 
Metalles eine ungleiche Dehnung verſchiedener Theile veranlaſſen muß und die 
Dehnung in der Mitte des Drahtes zwiſchen dem Zieheiſen und dem feſtgehaltenen 
Anfangspunkte am beträchtlichſten ſtattfindet. In Folge deſſen ſind daher Drähte 
aus verſchiedenen Metallen, welche man durch dasſelbe Loch gezogen hat, nicht von 
gleicher Stärke und zwar ſolche von weichem Metalle dünner als von hartem, und 
derſelbe Draht kann in verſchiedenen Theilen ſeiner Länge eine merklich ungleiche 
Dicke haben. Dies iſt auch der Grund, weshalb bei Meſſung ein und desſelben 
Drahtringes ſich Differenzen in der Stärke zeigen; denn es iſt unmöglich, das 
Puddeleiſen in ſeiner ganzen Maſſe durchweg ganz gleichmäßig herzuſtellen. 

Wie aus Obigem hervorgeht, iſt es alſo für die Qualität des Drahtes von 
größter Wichtigkeit, daß der Walzdraht möglichſt ſtark genommen wird, um durch 
mehrmaliges Ziehen auf die vorgeſchriebene Stärke gebracht zu werden. Nur da⸗ 
durch wird derſelbe genügend dicht, feſt und homogen. 
| Indem, wie ſchon ausgeführt iſt, durch das Ziehen, welches ja ſtets kalt, d. h. 

ohne äußere Erwärmung vorgenommen wird, die Metalltheilchen in eine gewiſſer⸗ 

maßen unnatürliche Lage verſchoben werden, nimmt der Draht ſchnell an Härte und 
Steifheit zu, an Dehnbarkeit ab; ja er wird früher oder ſpäter ſogar ſproͤde und 
reißt bei fortgeſetztem Ziehen ſehr leicht ab, wenn man ihm nicht durch Aus- 
glühen ſeine Weichheit und Geſchmeidigkeit wiedergiebt, wobei aber 
auch ein ſehr beträchtlicher Theil der abſoluten Feſtigkeit ver⸗ 
ſchwindet. 

Das Ausglühen des Drahtes muß moͤglichſt unter Luftabſchluß 
ſtattfinden, zu welchem Zwecke er in luftdicht verſchloſſene, gußeiſerne, von der 
Flamme umſpülte Cylinder gepackt wird. Das Gluͤhen der hart gezogenen Drähte 
bringt ſehr merkwürdige Veränderungen in denſelben hervor, indem durch die Hitze 
das Metall ſo erweicht wird, daß ſeine kleinſten Theilchen eine Beweglichkeit erlangen, 
vermöge welcher fie mehr oder weniger die durch das Ziehen ihnen gewaltſam auf- 
gedrungene Lage wieder verlaſſen können. Das Glühen bewirkt deshalb: 

1. das Verſchwinden der durch das Ziehen hervorgebrachten Härte und Sprd- 

digkeit; 

2. eine ſehr beträchtliche Verminderung der abſoluten Feſtigkeit; 

3. eine Verkürzung und dagegen eine Zunahme der Dicke. Das Glühen hebt 
nämlich den blos durch Zuſammendrücken bei dem Ziehen entſtandenen Theil 
der Verdünnung, ſowie mehr oder weniger die von dem Nachſtrecken her⸗ 
rührende Verlängerung wieder auf. Bei Eiſendraht beträgt die Zunahme 
an Dicke durch das Ausglühen durchſchnittlich / / die hierdurch eintretende, 
nur ſehr geringe Verkürzung /o bis / 120 

4. eine Abnahme des ſpezifiſchen Gewichtes, welche durch die Lockerung der 
Theilchen genügend erklärt wird. 
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Der nun wieder mit Glühſpan überzogene Draht muß, weil die Siehlöcher 
dedurch verdorben werden würden, durch Beizen und Scheuern gereinigt werden. 
das Beizen geſchieht in derſelben Weiſe wie früher beſchrieben, indeſſen wird der 
ummehr dünnere Draht nicht fo lange Zeit in der Beizflüſſigkeit gelaſſen, weil 
u durch letztere leidet und ſproͤde wird. Desgleichen reinigt man auch wieder den 
draht auf Polterſcheuern und ſpült ihn hierauf mit Kalkwaſſer ab. Die feinen 
Drahtſorten, wie auch der 2,5, 2 und 1,7 Millimeter ſtarke Telegraphendraht 
werden durch wiederholtes Ziehen auf dieſe Stärke gebracht. Nach zweimaligem 
Ziehen erfolgt ein Ausglühen des Drahtes. 


6. Verzinken des gezogenen Drahtes. 


Unter den gewöhnlicheren Metallen ift das Eiſen naͤchſt dem Zink das am 
meiſten elektropoſitive und zeigt daher große Neigung, Sauerſtoff⸗Verbindungen 
einmgehen. In trockener Luft und in luftfreiem Waſſer hält ſich das Eiſen un⸗ 
verändert, dagegen erleidet es in feuchter Luft und in mit Luft geſchwängertem 
Waſſer eine baldige Oxydation, welche als Roſtbildung allgemein bekannt ift. 
Säuredämpfe und Salzauflöſungen beſchleunigen das Roſten. Es bildet ſich hierbei 
auf der Oberfläche des Eiſens anfangs kohlenſaures Eiſenozydul, das allmählich in 
kohlenſaures Eiſenoxydhydrat übergeht. Der Roſt iſt bei feiner lockeren Beſchaffen⸗ 
heit nicht im Stande, den Zutritt der Luft von dem darunter liegenden Metalle 
abzuhalten, daher auch die Oxydation beſtändig nach innen fortſchreitet und hier⸗ 
durch die ganze Eiſenmaſſe nach längerer Zeit in Eiſenroſt verwandelt wird. Die 
Oxydation beginnt beſonders dort, wo das Eiſen mit Luft und Waſſer zugleich in 
Berührung kommt, Schiefer, poröſe Stellen ꝛc. roſten immer zuerſt, weshalb man 
auch die feinſten Sprünge oder Riſſe durch das daſelbſt beginnende Roſten ent⸗ 
decken kann. 

Um den Telegraphendraht, welcher ſtets dieſem nachtheiligen 
Einfluß ausgeſetzt iſt und daher allmälig zerſtört wird, hiergegen 
zu ſchützen, iſt das beſte Mittel, ihn mit einer Zinkſchicht zu über- 
ziehen, welche die Oxydation und Roſtbildung verhindert. 

Das Dink findet ſich in der Natur ziemlich häufig, aber nie gediegen vor, 
ſondern als Zinkozyd (Rothzinkerz), Schwefelzink (Zinkblende), kohlenſaures Zink⸗ 
oxyd (Zinkſpath, Zinkblüthe, Galmei), baſiſch kieſelſaures Zinkoxyd (Kieſelzinkerz, 
Kieſelzinkſpath, Kieſelgalmei). Das im Handel vorkommende Dink enthält meiſt Eiſen, 
Nangan, Blei, Kupfer, Kadmium, auch Zinn, Arſen, Antimon, ſelbſt Kobalt und 
Nickel. 

Die hüttenmänniſche Gewinnung des Zinkes beſteht im Weſentlichen in der 
Ueberführung des in den Erzen enthaltenen Zinkes in Oxyd und der Reduktion des 
Orpdes bei Weißglühhitze zu Metall. Da aber das Dink bei der Reduktion, welche 
erſt bei 13000“ C. ſtattfindet, verflüchtigt, fo kann es nur durch einen Deſtillations⸗ 
prozeß erhalten werden. 

Was die Eigenſchaften des Zinkes betrifft, ſo beſitzt es in reinem Zuſtande 
weiße Farbe mit einem Stiche ins Bläuliche, ſtarken Metallglanz, in durchaus 
teinem JZuſtande faſt Silberglanz, und deutlich kryſtalliniſches Gefüge. Im All- 
gemeinen gehört es zu den ſpröden Metallen und beſitzt nur geringe abſolute Feftig- 
kat. Letztere beträgt für den Quadrat ⸗Centimeter im gegoſſenen Zuſtande nur 
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etwa 197,5, bei Draht und Blech dagegen 1325 bis 1560 Kilogr. Dem Zu- 
ſammendrücken widerſteht es mit großer Kraft, ſeine Härte iſt ziemlich groß, etwa 
11,7. Die Dehnbarkeit des Zinkes verſchwindet ſchon bei geringer Verunreinigung 
mit anderen Metallen. In der Wärme dehnt es ſich ſehr ſtark und zwar unter 
allen techniſch wichtigen Metallen am ſtärkſten aus, nämlich von 0 bis 100˙ C. im 
Längendurchmeſſer um ½80 im gegoſſenen, um ½22 im gehämmerten Zuſtande, 
weshalb ſich das geſchmolzene Zink bei dem Erſtarren ſehr ſtark zuſammenzieht. 

Das geſchmolzene Zink oxydirt an der Luft und beſonders bei hoher Tempe⸗ 
ratur ſehr lebhaft. Bei gewöhnlicher Temperatur, in reiner, trockener, kohlenſäure⸗ 
haltiger Luft und unter luftfreiem Waſſer bleibt das Zink blank, in feuchter, kohlen. 
ſäurehaltiger Luft und in lufthaltigem Waſſer bedeckt es ſich mit einem ſchmutzig⸗ 
weißen, aſchgrauen Ueberzuge von Suboxyd, welcher erſt nach langer Zeit weiß 
wird und in baſiſch kohlenſaures Zinkozyd übergeht. Dieſer Ueberzug liegt ſehr 
feſt auf, wird vom Regenwaſſer nur ſpärlich gelöſt und abgeſpult und hemmt die 
fernere Einwirkung des Sauerſtoffes, wirkt alſo ſchützend auf das darunter liegende 
Metall. Bei einem Kohlenſäure und Ammoniak Gehalte des Waſſers löſt ſich der 
Ueberzug. Je grobkörniger das Zink iſt, um fo mehr ozydirt dasſelbe, 
was bei dem Verzinken von eiſernen Gegenſtänden ſehr zu berückſichtigen iſt. Nach 
den Angaben von Pettenkofer wurde dieſe Oxydſchicht bei einem Dinkdache in 
München nach 27 Jahren nur 0, oos Linien dick gefunden. Es iſt nur eine Ozy⸗ 
dationsſtufe des Zinkes, nämlich das Zink ozyd bekannt. 

Da oft fremde Metalle in den Zinkerzen vorkommen, ſo liefern die Zink⸗ 
fabriken das Metall ſehr unrein. Beſonders üben Blei, Eiſen, Antimon und 
Kupfer den ſchädlichſten Einfluß auf das Zink aus; von erſterem konnen 0,5 bis 
1,5 Prozent die Sprödigkeit und Härte derartig erhöhen, daß jede weitere Bear⸗ 
beitung ſehr ſchwer von ſtatten geht. 

Das Zink beſitzt von allen Metallen die größte chemiſche Verwandtſchaft zum 
Sauerſtoffe und iſt daher im Stande, alle Metalle und ſomit auch das Eiſen aus 
ihren Sauerſtoff⸗ Verbindungen zu verdrängen und dadurch deren Oxydation zu 
verhindern. Das Zink eignet ſich deshalb vortrefflich zum Ueberziehen des Eiſens, 
um deſſen Oxydation zu verhindern. Wegen ſeiner hohen elektropoſitiven Eigen⸗ 
ſchaften iſt es nicht einmal erforderlich, daß das Eiſen vollſtändig von ihm bedeckt 
wird. Bei Gegenſtänden, welche der Luft ausgeſetzt ſind, dürfen einzelne kleine 
Stellen von Dink entblößt bleiben; befinden ſich dieſelben unter Waſſer, ſo können 
fogar größere Stellen ohne Dinküberzug fein. Es bildet ſich nämlich ein kleines 
Element, bei welchem das Dink den pofitiven, das Eifen den negativen Pol, die 
ſtets etwas Feuchtigkeit enthaltende Luft den Elektrolyten vorſtellt. Letzterer wird 
zerſetzt und gelangt der Sauerſtoff zum Zink. Da nun das Waſſer ein beſſerer 
Leiter iſt und ſomit dem Strome keinen ſo großen Widerſtand entgegenſetzt, ſo 
erſtreckt ſich deſſen Zerſetzung auf eine Zone von größerer Länge; hierauf beruht 
obiger Unterſchied des Verhaltens in der Luft und im Waſſer. Der Umſtand, 
daß ſomit die Dinkſchicht dem Eiſen auch dann noch Schutz verleiht, wenn der 
Ueberzug ſtellenweiſe wirklich eine Beſchädigung erlitten hat, iſt die Urfache, daß der 
verzinkte Draht den Namen »galvanifirter Draht- erhalten hat. 

Der Draht gelangt nach dem Ziehen und nachdem er die erforderliche Weichheit 
durch das oben beſchriebene Glühen wieder erhalten hat, in die Verzinkungsanſtalt. 
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Behufs Erlangung einer metalliſch reinen Oberfläche und Beſeitigung des 
elühſpans wird der Draht ſodann auf die oben beſchriebene Weiſe gebeizt. Der 
zweck dieſer Operation iſt, die Oberfläche des Eiſendrahtes frei von Oxyd herzu⸗ 
ſellen, was am beſten unter Anwendung von Salzſäure geſchieht. Letztere eignet 
ſch hierzu ganz beſonders, indem das entſtehende Eiſenchlorür auf der Oberfläche der 
Segen ſtände während des Trocknens eine Schutzdecke gegen erneute Ozydation bildet, 
velche im Zinkbade ſich ſpäter leicht zerſetzt. Die anzuwendende Säure iſt rohe Salz⸗ 
ſäure in unverdünntem Zuſtande. Da dieſelbe indeſſen das Eiſen ſehr heftig an- 
greift und nach kurzem Einwirken bereits deſſen Oberfläche ſtark markirt und rauh 
macht, fo iſt es nothwendig, dieſe Operation fo raſch wie möglich auszuführen. 
Da nun aber dem Eiſendrahte in den meiſten Fällen ungleich dicke Oxpbdſchichten 
auhaften, von denen die ſtärkere durch ein bloßes Eintauchen nicht entfernt werden 
würde, ſo wendet man ziemlich allgemein vor dem Salzſäurebade zunächſt ein 
Schwefelſäurebad an. Die Schwefelſäure wird ſtark verdünnt, und nimmt man 
auf einen Raumtheil roher Kammerſäure 20 bis 30 Theile Waſſer. Sie muß 
immerhin ſtark genug fein, um auf das Eiſenozyd und Eiſenoxyduloxyd einzu⸗ 
wirken. Hierin bleibt der Draht ſo lange liegen, bis die Oberfläche gänzlich oxyd⸗ 
frei iſt. Dieſelbe wird alsdann vor dem Eintauchen in die Salzſäure, um dieſe 
nicht unndthig zu verunreinigen, mit Waſſer abgeſpült. Hierauf wird der Draht 
in das Salzſäurebad gebracht. Dasſelbe beſteht aus gleichen Theilen Waſſer und 

verdunnter Salzſäure, in welcher Zink und Salmiak aufgelöft iſt, wodurch eine 
Art »Löthwaffere hergeſtellt wird. Erſtes Erforderniß iſt, wie ſchon bemerkt, daß 
der Draht metalliſch rein in das Zinkbad gelangt; denn wenn auch die Verwandt⸗ 
ſchaft zwiſchen Zink und Eiſen fo groß iſt, daß ſelbſt kleine Oxyd⸗ und Aeſcherflecken ıc. 
von dem flüffigen Zink bedeckt werden, fo haftet der Ueberzug an dieſer Stelle 
doch nicht ſo feſt, wie an dem metalliſch reinen Drahte und blättert hier zuerſt und 
leicht ab. Aus dieſem Grunde läßt man den Draht in einigen Fabriken nochmals 
kurz vor dem Zinkbade durch einen Behälter gehen, in welchem eine gewärmte 
Miſchung von verdünnter Salzſäure und Salmiak ſich befindet, um dadurch 
etwaigen Staub, welcher ſich auf dem Drahte inzwiſchen abgelagert haben könnte, 
zu beſeitigen. | 
So vorbereitet gelangt der Draht in das Zinkbad. Letzteres befindet ſich in 
großen, gußeiſernen, mit flachem Boden und ſenkrecht zu ihm ſtehenden Seiten⸗ 
wänden verſehenen Keſſeln, welche rings herum von einer Mauer, dem Zink ofen, 
mit Zuglöcdern behufs Regulirung der Hitze umgeben find. Der Keſſel ruht auf 
dem Erdboden, die Feuerung befindet ſich nur in dem engen Raume zwiſchen ihm 
und den Ofenwänden, die Erhitzung geſchieht alſo von den Seiten, wohingegen der 
Boten des Keſſels nicht direkt mit der Feuerung in Berührung kommt, ſondern 
durch den Erdboden ſtets in kälterem Zuſtande wie die Wände erhalten wird. 
Dieſe Einrichtung hat ihren Grund in der Eigenſchaft des Zinkes: in ge⸗ 
ſchmolzenem Zuſtande Eiſen aufzulöſen und ſich mit demſelben zu 
verbinden. Beide Metalle gehen eine Legirung ein, welche ſchwer ſchmelzbar iſt 
und bereits bei 4 bis 5 Prozent Eiſengehalt ſelbſt unter Anwendung von Roth⸗ 
glühhitze dickflüſſig und für das Verzinken völlig unbrauchbar wird. Deshalb 
muß Alles fern gehalten werden, was die Bildung der Eiſenlegirung im Bade be⸗ 
fördert, und dahin gehört in erſter Reihe eine zu hohe Temperatur desſelben. 
Aus dieſem Grunde bedient man ſich bei konſtantem Betriebe eines Keſſels, 
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welcher auf dem kälteren Boden ſteht. Die Bildung der Eiſenlegirung iſt natürlich 
an ſich nicht ganz zu vermeiden, indem von den eiſernen Gegenſtänden auch bei 
möglichſt niedriger Temperatur Eiſen von dem Zink aufgenommen wird. Die 
entſtandene Legirung ſammelt ſich, da ſie in der Schmelztemperatur des reinen 
Zinkes zu erſtarren beginnt, ja bei 6 bis 7 Prozent Eiſengehalt völlig erhärtet und 
in Folge deſſen ſpezifiſch ſchwerer als letzteres iſt, an dem Boden des Bades an, wo 
fie eine vollkommen ſtreng abgegrenzte Maſſe unter dem flüffigen Zink bildet, fo 
daß ſie ſich mittelſt einer durchlöcherten Kelle leicht ausſchöpfen läßt. Die Zu⸗ 
ſammenſetzung dieſer Legirung wechſelt einigermaßen je nach der Temperatur und 
Flüſſigkeit des Zinkes; durchſchnittlich beträgt aber der Eiſengehalt 5 bis 6 Pro- 
zent. Iſt der Prozentſatz höher, etwa 9 Prozent, jo bilden ſich hexagonale 
Prismen, welche in Folge oberflächlicher Oxydation in allen Farben ſpielen und ſo 
loſe an einander hängen, daß man die Maſſe in der Hand zerkrümeln kann. Es 
werden daher durch das flüffige Zink auch die inneren, mit letzterem in Berührung 
ſtehenden Wände des Keſſels ꝛc. angegriffen und mit der Zeit ganz zerſtört. Das⸗ 
ſelbe Schickſal erleiden die zu verzinkenden Drähte, und erfolgt eine Auflöſung der 
äußeren Eiſentheilchen derſelben, welche um fo größere Dimenfionen annimmt, je 
länger die letzteren ſich in dem Zinkbade befinden und je höher die Temperatur 
des Bades iſt. Von welchem Einfluſſe dieſe Umſtände ſind, zeigen die Reſultate, 
welche der Verfaſſer bei den in dieſer Richtung angeſtellten Verſuchen erlangt hat. 

Die Verſuche wurden mit Drahtſtücken ausgeführt, deren vorderer Theil auf 
gewöhnliche Weiſe verzinkt wurde, deren mittlere Partie längere oder kürzere Zeit 
in dem Zinkbade, dem verſchiedene Temperaturen gegeben wurden, verblieb und 
deren Reſt gar nicht verzinkt wurde. Dieſe drei Theile eines und desſelben Drahtes 
wurden nun auf ihre abſolute Feſtigkeit und Torſionsfähigkeit unterſucht. Die 
Verſuche führten zu folgenden Ergebniſſen: 

Es verhielt ſich die abſolute Feſtigkeit des geglühten, unverzinkten Drahtes 
zu derjenigen des normal verzinkten wie 1: 0,94, die Torſionsfähigkeit wie 
15,4: 14,8. Es hatte ſowohl die abſolute Feſtigkeit als auch die Torſions⸗ 
fähigkeit abgenommen. 

Blieb der Draht 12 Stunden in einem Zinkbade von 480°, fo überzog 
ſich derſelbe mit einer Zinkſchicht von 0,8 Millimeter Dicke, welche eiſenhaltig war 
und bei der geringſten Beizung abſprang. Die abſolute Feſtigkeit dieſes Drahtes 
verhielt ſich zu der des unverzinkten wie 1: 0,9, die Torſionsfähigkeit war wie 
oben geblieben, die Eiſenſtärke hatte nur unmerklich abgenommen. 

Wurde jedoch das Zinkbad auf über 550° C. erhitzt, fo zeigte der raſch 
durchgezogene Draht eine graue, nicht mehr glänzende Farbe, der Zinküberguß 
blätterte trotz ſeiner geringen Dicke bei dem Beizen leichter ab, als bei dem glänzend 
ausſehenden Drahte. 

Blieben die Drähte 12 Stunden in ſolchem heißen Bade, fo waren fie 
ſtellenweiſe ganz zerfreſſen, hatten aber durchſchnittlich wenigſtens um 0,7 Milli⸗ 
meter abgenommen, und es verhielt ſich in Folge deſſen auch die Tragfähigkeit 
dieſes Drahtes zu der des unverzinkten wie 3: 5, die Torſionsfaͤhigkeit wie 
14,6: 17. Beides hatte alſo bedeutend abgenommen. Bei dem Tordiren dieſer 
Drähte zeigte ſich die merkwürdige Erſcheinung, daß auch die Homogenität und 
Lagerung der Moleküle ſich geändert haben mußte; denn die Torſion pflanzte ſich 
nicht gleichmäßig durch den ganzen Draht fort, ſondern es ſchien derſelbe an 
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enigen Stellen weicher als an den anderen geworden zu fein. Es erfolgte der 
Buch des Drahtes ſchon bei einer geringen Zahl von Drehungen. 

Zum Schutze des Keſſels, welcher ſehr ſchnell zerſtört wird, beſtreicht man den⸗ 
len in einzelnen Fabriken im Innern mit einer beſonders präparirten Thonmaſſe, 
niche die Berührung der Eiſentheile mit dem geſchmolzenen Dink verhindert, 
ier man benutzt ſtatt eines Eiſenkeſſels einen Flammofen mit einem Baſſin von 
fuerfeſtem Materiale, in welchem das nicht mit Salmiak bedeckte Zink durch eine 
iber dasſelbe hinſtreichende Flamme erhitzt wird. Hierdurch iſt die Bildung der 
kiſenzinklegirung ganz ausgeſchloſſen, ſoweit fie durch den Eiſenkeſſel und nicht 
durch den Draht hervorgerufen wird. 

Da feucht in das Zinkbad gebrachte Eiſentheile, denen alſo noch Säurefluͤſſig⸗ 
teit anbaftet, zu Explofionen Veranlaſſung geben könnten, fo iſt es unerläßlich, den 
Draht vorher zu trocknen, und geſchieht dies auf ſeinem Wege in das Zinkbad, in⸗ 
dem er hierbei über die Feuerung und einen Theil des Zinkbades hinſtreicht und bei 
der hohen Temperatur beider trocknet. 

Bevor der Draht in das Zinkbad tritt, paſſirt er eine auf dem letzteren be⸗ 
findliche Schicht Salmiak. Im geſchmolzenen Zuſtande bildet ſich nämlich auf der 
Oberfläche des Zinkes Zinkoxyd, welches bei längere Zeit andauerndem Schmelzen 
in das Zink geht und dasſelbe dickflüſſig macht. Um dies zu verhindern, wird 
Salmiak auf die Oberfläche geſtreut. Es überzieht ſich in Folge deſſen das Zink 
nicht mit Oxyd, ſondern es entſteht Chlorzink, Waſſerſtoff und Ammoniak, welches 

erſtere die Oppdſchicht ſofort zum baſiſchen Chlorzink auflöſt. Dasſelbe ſchwimmt 
auf dem Bade, bildet mit den Unreinigkeiten des Zinkes zuſammenſchmelzend eine 
ſchmußige Dede, ſchützt das metalliſche Zink vor fernerer Oxydation und findet 
ſpäter wieder werthvolle techniſche Verwendung. Es wird e und rother, aber 
nicht therriger Rohſalmiak angewandt. 

Das Zink wird in den Keſſeln nur wenig über feine Schmelztemperatur 
erhitzt und zwar bis auf 460 bis 470 C. Hierbei unterſcheidet man zwei Fabri⸗ 
kationsmethoden, nämlich die früher allgemein gebräuchliche belg iſche, auch fran⸗ 
Hide genannt, und die engliſche, welche die erſtere Methode jetzt faſt ganz ver⸗ 
drängt hat. Die Hauptunterſchiede beider Methoden beſtehen darin, daß bei erſterer 
das Zink rothglühend bis zur Verbrennungstemperatur erwärmt wird, der Draht 
deshalb ſehr ſchnell durch das Bad hindurchgeführt werden muß und glühend aus 
demſelben heraustritt. Bei der engliſchen Methode wird dagegen das Zink nur 
wenig über feinen Schmelzpunkt erhitzt, der Draht paffirt nicht fo ſchnell das Bad 
md wird ſelbſtverſtändlich in Folge der geringeren Hitze des Bades auch nicht bis 
c Rothglühhitze, ſondern höchſtens bis zu 460° C. erwärmt. 

Das ganze Geheimniß der Verzinkerei, wenn ſolches überhaupt und nicht blos 
nuch Anſicht der Fabrikanten exiſtirt, beſteht darin, das Zink bis auf eine ganz 
beſimmte Temperatur zu erhitzen und den Draht mit der dieſer Temperatur ent- 
ſprechenden Geſchwindigkeit hindurchzuführen, weil das Zink die Eigenthümlichkeit 
befipt, feine Eigenſchaften mit den verſchiedenen Hitzegraden vollſtändig zu ändern. 
Zwiſchen 100 bis 150° C., am vollſtändigſten bei 120° verliert es fein kryſtal⸗ 
liniſch blättriges Gefüge und erhält einen gewiſſen Grad von Geſchmeidigkeit, ſo 
daß es ſich hämmern, walzen, ſtrecken und zu Draht ziehen läßt. Bis faſt zum 
Elühen erhitzt geweſenes Zink erſtarrt auch bei raſchem Erkalten mit kleinkörnigem 
Gefüge. Das bei möglichft niedriger Temperatur umgeſchmolzene Zink hat einen 
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körnigen Bruch und größere Dehnbarkeit, während das aus höherer Temperatur 
in den ſtarren Zuſtand überführtes bei kryſtalliniſch blättrigem Bruche größere 
Sprödigkeit beſitzt. Je grobkryſtalliniſcher das Zink iſt, um fo mehr oxydirt dasſelbe, 
bei 600 C. verdampft es. Wird das Zink bei dem Einſchmelzen nur wenig über 
feinen Schmelzpunkt und zwar bis zu etwa 480°, wie bei der engliſchen Methode, 
erhitzt und erkaltet alsdann, ſo behält es in dünnen Schichten eine ziemlich be⸗ 
deutende Biegſamkeit und Elaſtizität und an ſeiner Oberfläche einen ſilberähnlichen 
Glanz. Dagegen verliert es dieſe Eigenſchaften vollſtändig, wenn es, wie bei der 
belgiſchen Methode, über 550° C. erwärmt wird und darauf erkaltet. Es bleibt 
alsdann ſelbſt bei den dünnſten Schichten ſpröde und nimmt ein mattgraues, oft 
gelbliches Ausſehen an. 

Die Hauptaufmerkſamkeit iſt bei dem Verzinken daher darauf zu richten, daß 
die Hitze des Bades nicht über 480° C. ſteigt und die auf den Draht gelangende 
Schicht nicht zu dick iſt, weil dieſelbe in letzterem Falle bei dem Biegen leicht ab⸗ 
blättert. 

Um dieſes zu verhindern und das überflüſſige Zink abzuſtreifen, wird der das 
Bad verlaſſende Draht durch eine Schicht feuchten Sandes gezogen, wodurch er zu⸗ 
gleich von den Warzen und ſonſtigen Ungleichheiten der Sinfoberfläche befreit wird. 
Allerdings hat dieſe Einrichtung den Nachtheil, daß der aus dem Zinkbade direkt in 
die feuchte Sandſchicht tretende Draht zu ſchnell abgekühlt wird, worunter die 
Schönheit und Gleichartigkeit des Zinküberguſſes leidet, da hierzu eine gleichmäßige 
und nicht zu ſchnelle Abkühlung erforderlich iſt. 

Die auf dem Drahte haften bleibende Zinkſchicht iſt durchſchnittlich 0,1 Milli» 
meter ſtark. Wenn dieſelbe nun auch bei dem gewoͤhnlichen Biegen nicht von dem 
Drahte abblättert, ſo bleibt ſie doch bei Biegungen mit ſehr kleinem Radius nicht 
auf demſelben haften, ſondern blättert in den meiſten Fällen ab. 

Der Natur des Zinkes nach kann entweder der einen Bedingung genügt 
werden, nämlich den Draht mit einer fo ſtarken Zinkſchicht zu überziehen, daß der⸗ 
ſelbe vor jeder Oxydation geſchützt iſt, wie es bei der engliſchen Methode geſchieht, 
oder es kann Draht und Zink in hoher Temperatur mit einander legirt werden, wie 
bei der belgiſchen Methode, wobei jedoch der Draht einen kaum meßbaren Ueberzug 
erhält. Letzterer ſchützt nur äußerſt wenig, haftet aber allerdings bei engen Win⸗ 
dungen, weil eben nichts zum Abblättern vorhanden iſt. Da man durch Ver⸗ 
zinkung des Telegraphendrahtes Schutz gegen Oxydation erreichen will, ſo iſt un⸗ 
zweifelhaft die engliſche Methode vorzuziehen, weil der Draht vollſtändig bei ihr ge⸗ 
ſchützt iſt, während bei der belgiſchen Methode der Schutz des Ueberzuges bald ver⸗ 
ſchwindet und letzterer im Freien ſchnell zerſtört iſt. Während bei der engliſchen 
Methode die Verbindung des Eiſens mit dem Zinke mehr auf einer Löthung beider 
Metalle beruht, geht bei der belgiſchen eine Legirung vor ſich, wodurch ihre beider⸗ 
ſeitigen Eigenſchaften vollſtändig verändert werden. Allerdings befindet ſich auch 
bei der erſteren Methode unter dem deckenden Zinküberzuge ebenfalls noch eine Legi⸗ 
rung von Zink und Eiſen als zweite Schicht. Wenn alſo auch erſtere Zinkſchicht 
abblättert, ſo bleibt doch letztere Legirung auf dem Eiſen haften. Daß dieſe aber 
nicht mehr dieſelbe Widerſtandsfähigkeit beſitzt, iſt einleuchtend. 

Die belgiſche Verzinkungsmethode hat ferner den Nachtheil, daß die Zink⸗ 
eiſenlegirung in größerem Maße ſich bildet. Dieſelbe entſteht zum bei Weitem 
größten Theile durch die direkte Einwirkung des Zinkes auf die Eiſenkeſſelwandungen. 
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Da die Bildung der Legirung nun aber durch Erhöhung der Temperatur begünftigt 
vid und in größerem Maße erfolgt, jo muß die Zerjegung des Keſſels, welcher 
tu der belgiſchen Methode einen höheren Hitzegrad erhält, ſchneller fortſchreiten. 
Wonders geſchieht dies da, wo der Keſſel direkt mit der Feuerung in Berührung 
amt, an welchen Stellen häufig bei dieſer Methode eine bis zum Rothglühen ſich 
kigernde Ueberhitzung ſtattfindet. Ebenſo erhält aber auch der Draht, welcher 
Khufs guter Verzinkung die Temperatur des Zinkbades annehmen muß, einen 
hoheren Hitzegrad und wird alſo ebenfalls mehr von dem Dinkbade angegriffen und 
ſeine Oberfläche zerſtört, wie wir oben geſehen haben. 

Ferner iſt der Ausdehnungskoefficient des Zinkes und Eiſens ſehr verſchieden, 

und dehnt ſich erſteres Metall bei Erhöhung der Temperatur bei Weitem mehr als 
letzteres aus, zieht ſich alſo bei Erniedrigung der Temperatur auch mehr zuſammen. 
Wird die Temperatur ſehr geſteigert, ſo erfolgt bei dem Erkalten das Zu⸗ 
ſammenziehen beider Metalle ungleichmäßig, und da Eiſen nicht in demſelben Ver⸗ 
bältniffe, ſondern in geringerem Maße ſich zuſammenzieht, feine Oberfläche ſomit 
weniger ſchwindet, der Zinküberguß ſich dagegen mehr zuſammenzieht, ſo müſſen in 
letzterem kleine Riſſe entſtehen, der Zuſammenhang des Ueberzuges und ſomit alſo 
auch der beabſichtigte Zweck, den Draht durch einen kontinuirlichen Ueberzug zu 
ſchützen, leiden. Hierzu tritt noch die Eigenſchaft des Zinkes, bei der Temperatur 
über 550° C., wie fie bei der belgiſchen Methode angewandt wird, an Elaſtizität zu 
verlieren und ſelbſt bei den dünnſten Schichten ſpröͤde zu bleiben, wodurch die Bil⸗ 
dung obiger Riſſe noch mehr begünſtigt wird. Bei der engliſchen Methode kommen 
ſolche Riffe nicht vor, da einmal bei der Erkaltung die Differenz zwiſchen ber 
Größe des Juſammenziehens des Eiſens und Zinkes nicht fo bedeutend iſt, und weil 
leßteres Metall, ſobald es nur bis zu 480° C. erhitzt wird, bei dem Erkalten eine 
ziemlich bedeutende Biegſamkeit und Elaſtizität beibehält. 

Wenngleich nun auch bei dem nach der engliſchen Methode verzinkten Drahte 
nach dem Abblättern der oberen Zinkſchicht noch die Zinklegirung auf dem Drahte 
haftet und dieſe einigen, wenn auch nur wenigen Schutz bietet, fo bleibt es immer- 
hin die Aufgabe einer guten Fabrikation, Mittel zu finden, den verzinkten Draht ſo 
berzuftellen, daß bei dem Biegen die obere Zinkſchicht nicht abblättert. Um dieſes 
zu erreichen, muß ſchon das Walzwerk der Verzinkung zweckmäßig vorarbeiten, nur 
moͤglichſt gleichartiges, ſchwefelfreies Eiſen verwenden und bei dem Auswalzen nicht 
eiſenoxyd in den Draht walzen. Je gleichartiger, frei von Schwefel und ein⸗ 
zwalztem Eifenogyd ꝛc. der Draht iſt, deſto weniger leicht blättert bei Biegungen 
de Zinkſchicht ab. Bedeckt werden allerdings auch ſolche Stellen, weil das Zink 
im Eifen eine fo große Verwandtſchaft beſitzt, daß ſelbſt kleine Oxydfleckchen von 
ihm überronnen werden. 

Die Temperatur des Zinkes übt einen bedeutenden Einfluß auf die Qualität des 
Liſens aus, und iſt deshalb die richtige Bemeſſung der Zeitdauer der Berührung 
beider Metalle von äußerſter Wichtigkeit. Die Zeitdauer darf nicht zu lang 
ſein, weil das Zink ſich nur oberflächlich mit dem Eiſen legiren ſoll und bei zu 
3 Zeitdauer zu tief in letzteres eindringen und dasſelbe dadurch brüchig machen 
würde. 


Eine Aenderung dieſer faſt ausſchließlich gebräuchlichen Verzinkungsmethode 
it von G. Bedſon, Direktor des R. Johnſon ſchen Etabliſſements in Mancheſter, 
dor etwa 10 Jahren eingeführt worden. Dieſelbe unterſcheidet ſich dadurch haupt⸗ 
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ſächlich von obiger, daß der Draht direkt von der Ziehbank zur Zinkerei gelangt 
und das Ausglühen in Glühcylindern und das darauf folgende Beizen des Drahtes 
in Fortfall kommen. Die Verbeſſerungen dieſes Verfahrens beziehen ſich auf die 
verſchiedenen, auf einander folgenden Operationen, welche bei dem Verzinken des 
Eiſendrahtes auszuführen ſind. Die aus den Drahtzügen kommenden Drähte 
werden auf Spulen aufgewickelt und gelangen von hier aus, indem fie in gleich⸗ 
mäßiger Weiſe abgewickelt werden, direkt in den Glühofen. Dieſer Ofen iſt, ähn⸗ 
lich wie die Röhrenkeſſel, von einem Syſtem eiferner Rohren fo durchzogen, daß 
blos die Röhren an ihrer Außenfläche von der Flamme umſpült werden, während 
der Draht einer jeden Spule für ſich zum Zwecke des Ausglühens durch eine dieſer 
Röhren gezogen wird. Nach dem Ausglühen gelangen die Drähte fofort in das 
Bad, welches die Beize enthält, die die Oberfläche des Drahtes reinigen und desoxy⸗ 
diren fol. Als Beize wird verdünnte Schwefelſäure benutzt. Da der Draht in 
ſtark erhitztem Zuſtande durch das Säurebad gezogen wird, ſo geht in Folge der 
Zerſetzung des Waſſers, nämlich des dabei frei werdenden Waſſerſtoffes, die Desory- 
dation und Reinigung des Drahtes ganz raſch vor ſich, ohne daß hierdurch mole⸗ 
kulare Veränderungen desſelben, wie ſie bei der bisherigen Verfahrungsweiſe un⸗ 
vermeidlich waren, in ſolchem Maße eintreten können. Nachdem die Drähte die 
Beize verlaſſen haben, gelangen ſie ſogleich in das Bad, welches das geſchmolzene 
Zink enthält. Der Hauptvorzug dieſer Methode vor der früher beſchriebenen be⸗ 
ſteht ſomit hauptſächlich darin, daß 

1. bei der Methode Bedſon das Ausglühen in den Glühcylindern und in Folge 
deſſen auch das durch dieſe Operation bedingte Beizen in Fortfall kommt, 
wodurch die Qualität des Drahtes gewinnen muß; 

2. in Folge des auf wenige Minuten reduzirten Ausglühens bei der Bedſon⸗ 
Methode die Produktion beſchleunigt und erhöht wird; 

3. der glühende Draht nur kurze Zeit in dem Säurebade verbleibt und un⸗ 
mittelbar darauf in das Zinkbad gelangt. Die Säure kann ſomit nicht ſo 
zerſtörend auf den Draht einwirken, als bei der erſten Methode, wo dieſelbe 
während der ganzen Zeit, welche das Durchlaufen eines Ringes durch das 
Zinkbad erfordert, auf demſelben haftet. | 

Dieſen Vortheilen gegenüber ſteht aber der große Uebelftand: 

1. daß bei nicht fortwährender, geſpannteſter Aufmerkſamkeit des den Ofen ver- 
ſehenden und die Hitze regulirenden Arbeiters leicht ſehr verſchieden große 
Hitzegrade dem Drahte ertheilt werden. Iſt die Temperatur im Ofen nur 
kurze Zeit eine zu niedrige, ſo wird der während dieſer Zeit den Ofen 
paſſtrende Draht nicht genügend ausgeglüht. Dasſelbe tritt ebenfalls ein, 
wenn der Draht ſchneller durchgezogen wird, als erforderlich iſt, um ihm die 
nöthige Weichheit zu geben. Der Draht verbrennt aber, wenn ſein Durch⸗ 
gang zu langſam ſtattfindet. Derſelbe Drahtring kann und wird ſomit ſtets 
weiche und weniger weiche Stellen nebeneinander beſitzen, alſo große Un⸗ 
gleichheit zeigen, ein Uebelſtand, welcher faſt gar nicht zu vermeiden iſt und 
ſehr ſchwer ins Gewicht fällt; 

2. ferner erfordert die Methode Bedſon, außer den techniſchen Schwierig⸗ 
keiten, welche das die Salzſäure enthaltende Gefäß ꝛc. verurſacht, große Auf⸗ 
merkſamkeit in Bezug auf den Konzentrationsgrad der Säure, da bei zu 
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geringer Stärke derſelben die Oberfläche des Drahtes nicht metalliſch rein 
wird und darunter der Zuſammenhang des Zinküberzuges leidet. 


Im Ganzen gewinnt indeſſen bei der Methode von Bedſon die Qualität des 
dühtes, vorausgeſetzt eine ununterbrochene und größte Aufmerkſamkeit ſeitens der 
Abeiter. Schluß folgt.) 


7. Die Gewerbthätigkeit an der Inde. 
Von Herrn Poſtaſſiſtenten Maſukowitz in Stolberg (Bahnhof). 


Rancher der geneigten Leſer, der in der Rheinprovinz nicht bekannt und in 
der baterländiſchen Geographie nicht übermäßig bewandert iſt, wird ſich fragen, wo 
eigentli die Inde liegt. An dem Bahnhofe der Bergiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn zu 
Stolberg, Regierungsbezirk Aachen, vereinigen ſich zwei kleine Bäche, der Vicht⸗ 
und der Muͤnſterbach, welche beide auf Ausläufern des hohen Veens entſpringen; 
bilden nach ihrer Vereinigung die Inde, welche nach kurzem Laufe Eſchweiler Aue 
durchfließt. Hier hintereinander von der Rheiniſchen und der Bergiſch⸗Märkiſchen 
Eisenbahn überbrückt, fließt fie an dem ſchön gelegenen Doͤrfchen Röhe vorbei, durch⸗ 
West Eschweiler in feiner Länge und ſtrömt jetzt, nachdem fie aus den Bergen heraus 

und in das freie Land getreten, raſchen Laufes auf das Dörfchen Weißweiler zu. 
Kurz vor Weißweiler ſpiegeln ſich in ihren Waſſern die ſchön gelegenen Ruinen der 
Burg Nothberge. 

Hinter Weißweiler ſtößt die Inde in ihrem Lauf noch auf das Städtchen 
Inden und ergießt ſich nach einem ungefähr 4 Stunden langen Lauf unweit Jülich 
in die Roer, welche bei Roermond in die Maas mündet. 

So kurz der Lauf dieſes Flüßchens iſt, um ſo bedeutender iſt die Gewerbthätigkeit, 

welche ſich an feinem oberen Theile entwickelt hat und die vielleicht in ganz Deutſch⸗ 
land ihres Gleichen ſucht. 
Als ein Zeichen, wie wichtig und großartig dieſe Induſtrie iſt, kann es 
wohl vorweg gelten, wenn ich anführe, daß auf dem linken Ufer der Inde, 
zwiſchen Stolberg und Eſchweiler, die Schienenſtränge dreier Bahnverwaltungen“) 
dahinlaufen, was von keinem andern Fluß Deutſchlands, hoͤchſtens noch der Ruhr 
eſagt werden kann. | 

Die erſten zuverläffigen Spuren einer Anfiedlung von Fabriken in der Nähe 
Stolbergs ſtammen aus der zweiten Hälfte des fünfzehnten Jahrhunderts, wo 
de damaligen Landesherren, die Grafen Jülich, Cleve, Berg, es ſich angelegen fein 
lißen, ihre großen Forſten bewohn⸗ und urbar zu machen. Das leichte Gewinnen 

Erze, der große Ueberfluß von Brennmaterial über und unter der Erde, ver⸗ 
bunden mit großen Vortheilen, welche die Landesherren gewährten, trugen viel dazu 
bei, Anſiedler herbeizuziehen und die Gewerbthätigkeit und den Handel im Stolberger 
Thal zu heben. 

Hugenotten, welche durch die Greuel der Bartholomäusnacht aus Frankreich 
vertrieben wurden, ließen fich hier nieder; ihnen folgten Niederländer, welche, durch die 


) Rheiniſche, Bergiſch⸗Märkiſche und Aachener Induſtrie⸗Eiſenbahn. 
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ſpaniſchen Religionsverfolgungen aus den Niederlanden verdrängt, ſich zuerft in 
Aachen niedergelaſſen und dort Meſſinghütten angelegt hatten. Die Niederlaſſung 
der Proteſtanten in Aachen vergrößerte ſich jedoch bald und wurde der katholi⸗ 
ſchen Partei endlich zu groß und ſtark. Im Jahre 1616 wurden die Pro- 
teſtanten, nachdem dieſelben zuvor in die Reichsacht erklärt und mehrere auf 
dem Blutgerüft geſtorben waren, aus Aachen vertrieben. Diejenigen, welche das 
Vorhandenſein der Meſſinghütten in dem Stolberger Thal kannten, flüchteten dorthin 
und im Verein mit den Angeſeſſenen erhob ſich nun die Meſſinginduſtrie Stolbergs 
zur höchſten Blüthe. 

Eine im Jahre 1816 bei Beaufort Sohn in Aachen herausgegebene Chronik 
von Stolberg giebt die Zahl der Schmelzöfen im Jahre 1783 auf 130 und eine dem 
Buche beigefügte Aufſtellung der im Jahre 1816 vorhandenen Oefen und Meſſing⸗ 
mühlen giebt die Zahl der erſteren auf 196, die der letzteren auf 58 an. 

Die Meſſingwaaren Stolbergs und Eſchweilers waren lange Zeit die beſten in 
Deutſchland und erfreuen ſich auch noch jetzt eines bedeutenden Rufes. Die von den 
Einwanderern gegründeten Meſſinghütten gingen, als in Folge der franzöſiſchen 
Revolutionen und der Befreiungskriege der Betrieb ſtockte, zurück und find jetzt 
beinahe verſchwunden, aber an ihre Stelle ſind großartige Hüttenwerke getreten. 

Die in dem Indethal vertretene Induſtrie läßt ſich in zwei Haupttheile ſcheiden 
und zwar: die Induſtrie über und unter der Erde oder Bergbau und Hüttenbetrieb. 

Da der Hüttenbetrieb ohne Bergwerke ja kaum möglich wäre, ſo glaube ich 
recht zu handeln, wenn ich den im Indethal und oberhalb desſelben betriebenen 
Bergbau, ſoweit ich denſelben kennen gelernt und was ich über denſelben erfahren 
habe, dem geneigten Leſer vorfuͤhre. 


A. Bergbau. 


Die Bergwerke, welche hier betrieben werden, laſſen ſich i in zwei Klaſſen ſcheiden 
und zwar: Kohlen⸗ und Erzbergwerke. 

In den erſteren wird, wie ſchon das Wort ergiebt, Steinkohle gewonnen, 
während die Forderung aus den letzteren eine ganz verſchiedene iſt. 

Aus den Erzbergwerken wird ee Eiſenſtein, Bleierz, Galmei und 
Zinkblende“) gewonnen. 

Das belgiſche Kohlengebirge läuft über die preußiſche Grenze bei Aachen in 
zwei Theilen aus, die unter dem Namen Wurm⸗ und Inderevier bekannt find. Die 
Gewinnung der Kohlen in dem erſteren beſorgt die Vereinigungsgeſellſchaft zu 
Kohlſcheid und die Aachen⸗Höngener Geſellſchaft in Höngen. Letztere Geſellſchaft 
beſitzt in Höngen großartige Koaksöfen. 

Das Steinkohlenlager des Indereviers iſt dadurch merkwürdig, daß vierund⸗ 
vierzig Floͤtze von 1 — 3 Fuß Mächtigkeit in einer Mulde liegen und einen Flächen ⸗ 
raum von mehr als einer halben Quadratmeile einnehmen. Die Flöte werden 
ſämmtlich nach Oſten durch eine Sandbank abgeſchnitten und nach Weſten gehen ihre 
Anfänge und die darüber liegenden Floͤtze, welche aus Kohlenſtein und Kohlenſchiefer 
beſtehen, zu Tage aus. 


) Zinkblende iſt eine Verbindung zwiſchen Zink und Schwefel, welche aut Zinkbereitung 
benutzt wird. 
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Ju früherer Zeit wurden die Kohlen in dem Inderevier von Privatbeſitzern 
duch den ſogenannten Tagebau gewonnen, der ſich aber nie tief in das Innere er⸗ 
fate, weil die Waſſerlöſung auf den Flötzen zu beſchwerlich war, und man des Waſſers 
ie mächtig werden konnte. Vor ungefähr ſiebzig Jahren entſtand der Eſchweiler 
degwerks verein, der jetzt ſämmtliche Kohlenbergwerke des Indereviers beſitzt, außer 
am, das der Stolberger Geſellſchaft für Bergbau, Blei⸗ und Zinkfabrikation gehört. 

Um des Waſſers in den Gruben mächtig zu werden, wurden nun auf Eſchweiler 
Pump⸗Waſſerhaltungskünſte mit großem Koſtenaufwand errichtet. Die Inde treibt 
mei Räder von vierzig Fuß Durchmeſſer, welche die Pumpen in Thätigkeit ſetzen 
und im Sommer täglich 57,600 Kubikfuß Waſſer auspumpen. Zu den durch Waſſer 
betriebenen Pumpen wurde noch eine Dampfmaſchine aufgeſtellt, die jedoch nur dann 
in Thätigfeit tritt, wenn die Aufſchlagwaſſer der Inde zu ſchwach oder der Waſſer⸗ 
ſufluß in den Gruben zu ſtark iſt. Im Winter werden bei ſtarkem Waſſer täglich 

288,000 Kubikfuß Waſſer ausgepumpt. 

Dieſe Pumpwerke entwäſſern vier Bergwerke, während drei andere ihre eigenen 
Waſſerhaltungsmaſchinen haben. 

Die Geſellſchaft beſitzt im Ganzen acht Kohlengruben, von denen jedoch zwei 
richt ausgebeutet werden, weil der Abſatz an Kohlen trotz weſentlicher Verminderung 
des Kaufpreiſes ein nicht genügender iſt. 

Im Jahre 1875 wurden im Ganzen 6,303,340 Centner gefördert. 

In den Kohlenflötzen ſtößt man auch hin und wieder auf Eiſenſtein, der jedoch 
des geringen Erſcheinens wegen nicht bergmänniſch ausgebeutet wird. 

Die Kohlenlager des Indereviers ſcheiden ſich ſtreng von den Erzlagern, denn 
während die Kohlen mehr in der Mulde, die durch den Lauf der Inde gebildet iſt, 
1 haben, hat die Ablagerung der Erze mehr in das Land hinein ſtatt⸗ 
9 . 


Die Stolberger Erzlager ſind als die Fortſetzung der bekannten Altenberger 
Lager (in dem neutralen Gebiet von Moresnet), die von der Geſellſchaft Vieille 
Nontagne ausgebeutet werden, zu betrachten; nur ergeben die Stolberger Lager 
eine geringere Ausbeute an Galmei. Unter den Stolberger Gruben nimmt Diepen- 
linchen den erſten Rang ein, welches einen ziemlichen Ertrag an Blende und Blei⸗ 
erzen ergiebt. Die andern Gruben liefern je nach ihrer Lage eine reichlichere Aus⸗ 
beute an Schwefelkies, Galmei, Blende, Blei» oder Eiſenerz. 

Im Jahre 1875 wurden im Ganzen aus den Stolberger Gruben gefördert: 

14,486 Centner Galmei, 
81,475 » Blende, 


69,429 „ Bleierz, 
848 » Schwefelkies, 
83,301 » Eiſenerz, 


B. Hütten⸗ und Fabrikbetrieb. 


Das Vorkommen der Erze und der Steinkohlen hat jedenfalls dazu beigetragen, 
daß ſich in dem Indethal ein fo reicher Fabrik- und Hüttenbetrieb entwickeln konnte. 
Dieſer Betrieb ſelbſt läßt ſich in ſechs Unterabtheilungen ſcheiden und zwar: 

Blei -, Zink- und Meſſinginduſtrie, 
Eiſeninduſtrie, 
chemiſche Induſtrie, 
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Glasinduſtrie, 
feuerfeſte Produkte und 
gemiſchte Induſtrie. 

Die erſte Unterabtheilung nimmt den erſten Rang in dem Betriebe ein und 
die Werke dafür find wirklich großartige. 

Es möge mir geſtattet fein, die größten dieſer Werke namentlich, ſowie die 
Erzeugniſſe, die Bezugs⸗ und Abſatzgebiete derſelben anzuführen. 

Die Aktiengeſellſchaft für Bergbau, Blei- und Zinkfabrikation zu Stolberg 
und in Weſtfalen beſitzt außer kleineren in der Nähe Stolbergs belegenen Berg⸗ 
werken ſolche in Weſtfalen in der Nähe von Ramsbeck, bei Schwelm, Borbeck, 
Bensberg und endlich in Spanien. 

In den Schmelzhütten derſelben werden die Erze verarbeitet. Bleierze ent- 
halten bekanntlich immer kleinere Mengen Silber und ſo wird auch eine ziemliche 
Menge Silber gewonnen. 

Die Erzeugniſſe im Jahre 1875 beliefen ſich auf: 

30,144 Pfund Silber, 
243,932 Centner Blei und 
106,898 „ Roghzink. 

Die Rheiniſch⸗Naſſauiſche Bergwerks und Hütten ⸗Aktiengeſellſchaft bereitet 
dieſelben Metalle, bezieht aber ihre Erze, außer von den in der Nähe Stolbergs 
liegenden Bergwerken, zum größten Theil von ſolchen an der Lahn. 

Das Ergebniß im Jahre 1875 war: 

12,326 Pfund Silber, 
136,956 Centner Blei und 
103,585 „ Rohzink. 

Die Hauptabſatzgebiete der Erzeugniſſe dieſer beiden Geſellſchaften ſind Belgien 
und Frankreich. 

Das gewonnene Silber geht entweder nach Frankfurt am Main oder nach 
Brüffel, wo dasſelbe nochmals einem Läuterungsprozeß unterworfen wird. 

Außer den oben erwähnten beiden Geſellſchaften beſtehen im Indethal noch eine 
Aktiengeſellſchaft für Drahtfabrikation, welche Meſſing⸗ und Eiſendraht herſtellt, und 
mehrere Fabriken, die Nadeln, Meſſingwaaren, Uhrketten und Luxusgegenſtände fer- 
tigen, welche über ganz Deutſchland ihren Abſatz finden. Zwei Fabriken beſchäftigen 
ſich noch mit der Anfertigung von Bauornamenten aus geprägtem, und Fenſterrahmen 
aus gezogenem Zink. Die Fabrikate dieſer beiden Fabriken ſind vorzüglich und 
finden allenthalben guten Abſatz. 

In inniger Verbindung mit der Meſſinginduſtrie ſteht die Eiſeninduſtrie. Die 
augenblicklich in unſerm Vaterlande herrſchende Kalamität auf dem Gebiete der 
Eiſeninduſtrie iſt auch auf die im Indethal betriebenen Eiſenwerke nicht ohne Einfluß 
geblieben. 

Wenige Aufträge, ſchlechter Abſatz und gedrückte Preiſe hatten zur Folge, daß 
zwei Hochöfen und ein Schienenwalzwerk ihre Arbeiten einſtellen mußten. 

Die übrigen Eiſenwerke und zwar: 

1 Eiſenbahnräderfabrik 
1 Maſchinenfabrik verbunden mit Walzwerk, 
1 Walzwerk, 
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4 Dampfkeſſelfabriken und 

5 Eiſengießereien 
ben noch immer einen ziemlichen Betrieb, aber die Arbeit iſt wenig lohnend, weil 
de Preiſe zu niedrig find. a 

Die Produktion dieſer Werke belief ſich im Jahre 1875 auf ca. 700,000 Centner. 

Das Roheiſen beziehen die Walzwerke aus dem Siegenerland, von der Lahn 
md aus Luxemburg. 

Die chemiſche, Induſtrie iſt im Indebezirk nur durch ein Werk vertreten, aber 
dieſes Werk nimmt in dem betreffenden Induſtriezweig Deutſchlands, hinſichtlich der 
Güte der Erzeugniſſe und der Ertragsfähigkeit, mit den erſten Rang ein. Es iſt 
dies die der Aktiengeſellſchaft, chemiſchen Fabrik Rhenania gehörige Waldmeiſterhütte, 

welche im Jahre 1854 erbaut wurde und ſich ſeit dieſer Zeit großartig entwickelt hat. 
Während zu Anfang nur Soda verfertigt wurde, erſtreckt ſich jetzt die Fabrikation 
auf Salz und Schwefelfäure, Sulfat, Sodaſalze, kriſtalliſirtes Glauberſalz, Chlor⸗ 
barium und Schwefel. Nebenbei wird auch noch das Entſchwefeln der Blei- und 
Zinkblende für die Stolberger und die Rheiniſch⸗Naſſauiſche Geſellſchaft beſorgt. 

Die Erzeugniſſe beliefen ſich im Jahre 1875 auf 34,551,418 Kilo. 

Der Abſatz findet meiſtens nach Köln, den Niederlanden und Belgien ſtatt, 
auch wird an die in Stolberg befindlichen Glashütten ſehr viel Sulfat geliefert. 

Der dur Erzeugung des Chlorkalks nöthige Braunſtein kommt von der Lahn, 
der Kall aus Kaltbrennereien in der Umgegend von Lüttich und Namur. Das zum 

Sulfat nöthige Salz wird von Staßfurt und aus franzöſiſchen Salinen im De- 
partement Meurthe - et- Moselle bezogen. 

Der eine Kamin der Rhenania iſt nächſt einem des Bochumer Vereins in 
Bochum ber zweithöchſte auf dem europäiſchen Feſtlande. 

Die Glasverfertigung wird in Stolberg ſehr ſtark betrieben und iſt ebenfalls 
ſchon ſehr alt, denn mehrere Glashütten find ſchon Mitte des achtzehnten Jahr⸗ 
hunderts erbaut. Die bedeutendſten Werke ſind die zwei Spiegelmanufakturen, 
welche beide einer franzöſiſchen Geſellſchaft angehören. Dieſelben ſind durch eine 
tigene Telegraphenleitung verbunden, bei welcher noch der Cramer'ſche Zeigertele⸗ 
graph in Anwendung kommt. Außer dieſen Werken beſteht eine Fenſterglashütte, 
welche 1875 309,700 Meter verfertigte, zwei Hütten, in denen Flaſchen und 
Ballons für Säuren hergeſtellt werden, und zwei Hütten, welche Hohlglas anfertigen. 
Das Hohlglas der einen Hütte wird beſonders viel nach England ausgeführt und 
bas Jenſterglas erfreut ſich in den Rheinlanden eines guten Rufes. 

Den zur Glasbereitung nöthigen Sand liefern Sandgruben in der Nähe 
Stolbergs, zum größten Theil wird derſelbe jedoch aus den Sandgruben in Rievel- 
kin bei Herzogenrath bezogen. Der Thon zu den Schmelzhafen kommt aus Audenne 
in Belgien. 

Die Anfertigung feuerfeſter Produkte wird von vier Fabriken beſorgt. Die 
größte derſelben iſt der Stolberger Aktiengeſellſchaft für feuerfeſte Produkte gehörig, 
deren Erzeugniſſe beſonders in dem rheiniſch ⸗weſtfäliſchen Hüttenbezirk und neuer- 
dings im Saargebiet geſucht werden; auch ſind ſolche ſchon mehrere Male nach 
überſeeiſchen Ländern verſandt worden. Die Poſtverwaltung hat von den Erzeug⸗ 
niſſen dieſer Fabrik auch ſchon Gebrauch gemacht, denn der Cement, mit welchem 
Oefen der Bahnpoſtwagen ausgeplieſtert werden, iſt von der Geſellſchaft 
geliefert. 
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Die Produkte im Jahre 1875 beliefen ſich auf 9,231,071 Kilo. 

Die anderen Fabriken fertigen ſogenannte Klinker, Chamotteſteine, feuerfeſten 
Mörtel und Steine zum Kaminbau. 

An dieſe Werke ſchließen ſich noch eine großartig angelegte Sayettſpinnerei, 
zwei große Gerbereien, vier Kalkbrennereien, eine Seifenſiederei, eine große Vorſchuß⸗ 
muͤhle und mehrere kleinere Kupfermühlen an. 

Zum Schluß ſei noch Einiges über den Poft- und „ hinzu ⸗ 
gefügt. 

Seit dem Jahre 1839 fährt in einer Entfernung von vier bz. ein Kilometer 
die Eiſenbahn an Stolberg und Eſchweiler vorbei; ſeit dem Jahre 1872 haben dieſe 
beiden Städte auch die Bergiſch⸗Märkiſche Eiſenbahn und ſeit vorigem Jahre hat 
auch die Aachener Induſtrie⸗Eiſenbahn ihre Schienen bis nach Eſchweiler Aue gelegt. 

Der Poſtverkehr für Stolberg und Eſchweiler wird durch je ein Poſtamt II. 
und je eins III. Klaſſe vermittelt. Das Poſtamt III. für Stolberg iſt erſt zu Anfang 
dieſes Jahres errichtet worden. 

Im Jahre 1875 hatte der Verkehr bei dieſen Poſtanſtalten folgenden Umfang: 


Stolberg. 


Werth⸗ 
Stück. betrag. Stück. 
M. 


Eſchweiler 1. Eſchweiler 2. 
Werth⸗ : i 


betrag. Stück. | Betrag. 
A. NM 


a einſchl. Land⸗ 


8 9 — | 
a mit Poſtbeförderung 233 — 216 — 17 — 
e Briefpoſtſen⸗ N 
F 142412) — 118892) — 167412) — 
Eing e a ene Briefpoſtſen⸗ | 
90 1 en. 1 167,040 — 1694283) — 
ne Packete 117410 — 3,450 — 
Aufgegebene Packete ohne 
erthangabte 8,4244 — 2,8500 — 
eee Werthſendun⸗ 
. 4,814 2,749,204] 1/9802,436,164 
Eingegangene Werthſen⸗ 
dungen 3,216/1,085,506| 1,58415,138,172 
Eingegangene Poſtvor⸗ * 
ſſchaſſe . 5 BE = 3806 
Auf egebene Poſworſchüſſe 
Emnzahlungen ee 3,184 139504 
Auszahlungen .........- 1,091| 60,337 
Dofaufträge: eingegangen 404 ante 
aufgegeben . 126 
oc Zeitungsnum⸗ 
77 60,394 10 587 
Ctatsmäßt e Einnahmen. — 10, 
e Ausgaben. — 3,252 


Die Einwohnerzahl von Eſchweiler ift 13,289, die von Stolberg 10,117. 

Sämmtliche vier Poſtämter find mit Telegraphenanſtalten verbunden. 

Der Verkehr beider Städte auf der Bergiſch⸗Märkiſchen Bahn iſt nicht ſehr 
bedeutend, weil die Bahn von M.⸗Gladbach durch das nicht ſehr verkehrreiche Jülicher 
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Yand nach Stolberg kommt. Der Verkehr auf der Rheiniſchen und Induſtriebahn 
n dafuͤr um fo erheblicher. Erſtere befördert täglich durchſchnittlich von Stolberg 
300,000 Kilo; der Verkehr von Eſchweiler bleibt hinter dem Stolberger etwa um 
u Drittheil zurück. Es iſt nichts Seltenes, auf dem Bahnhofe der Rheiniſchen 
Ahn zu Stolberg gleichzeitig Wagen ſpaniſcher und öſterreichiſcher Bahnverwal⸗ 
ungen ab- und beladen zu ſehen. 

Die Bergiſch⸗Märkiſche Bahn hat ihre Strecke vorläufig in Stolberg beendet, 

dem Vernehmen nach beabſichtigt ſie aber von Stolberg aus nach der Eifel durch⸗ 
jubauen. Es liegt die Abſicht vor, von Malmedy aus nach Stavelot in Belgien zu 
bauen, um dort den Anſchluß an die nach Luxemburg führende Bahn zu erreichen. 
Wenn dies geſchehen, dann dürfte ſich der Verkehr auf der Strecke München ⸗Glad⸗ 
bach⸗ Stolberg bedeutend ſteigern, denn für die Erzeugniſſe des Ruhrgebiets wäre 
dam der Beförderungsweg nach Frankreich ein wenn auch nicht kürzerer, ſo doch 
biligerer. Auch tritt dann jedenfalls eine Steigerung des Poſtverkehrs von Stol⸗ 
berg und Eſchweiler ein und die Leitung der Poſtſendungen für das ſüdliche Belgien 
und Frankreich ſowie Luxemburg dürfte ſich weſentlich ändern. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Veröffentlichungen des Kaiſerlich deutſchen Geſundheits— 
amtes. Das im Juli 1876 in Wirkſamkeit getretene Reichs ⸗Geſundheitsamt ift 
abzu beſtimmt, bas Reichskanzler⸗Amt in der Ausübung des Aufſichtsrechts und in 
der Vorbereitung der Geſetzgebung auf dem Gebiete der Medizinal- und Veterinär⸗ 
Polizei zu unterſtützen. Im Beſonderen gehört zu feinen Aufgaben auch die Her⸗ 
Rellung einer mediziniſchen Statiſtik Deutſchlands. 

Um der Ausübung dieſer letzteren Aufgabe eine allgemeinere öffentliche Wirk⸗ 
ſamkeit zu verleihen, läßt das Reichs⸗Geſundheitsamt ſeit dem Beginn dieſes Jahres 
wöchentliche Veroͤffentlichungen in Form einer Zeitſchrift unter dem Titel: Ver⸗ 
öffentlichungen des Kaiſerlich deutſchen Geſundheitsamtes« erſcheinen, welche im 
Verlage der Expedition des Deutſchen Reichs⸗ und Koͤniglich Preußiſchen Staats- 
Anzeigers herausgegeben werden und durch alle Poſtanſtalten zum Preiſe von 5 Mark 
für das Halbjahr zu beziehen ſind. 

Das als Probenummer ausgegebene erſte Blatt bezeichnet als Zweck der Zeit⸗ 
ſcrift, alle diejenigen thatſächlichen Mittheilungen von allgemeinerem Intereſſe, 
delche dem Geſundheitsamte bezüglich der jeweiligen Erkrankungs⸗ und Sterblich⸗ 
kitsverhältniſſe und der dieſelben beeinfluſſenden Urſachen im In und Auslande 
u Gebo te ſtehen, für alle an der öffentlichen Geſundheitspflege Intereſſe nehmenden 
Kreiſe moͤglichſt ſchnell und vollſtändig zugängig zu machen. 

Außer dieſen fortlaufenden Mittheilungen werden in den Bereich der Ber- 
öͤffentlichungen alle auf die Entwickelung und Veränderungen der ſanitariſchen 
Geſetzgebung und Verwaltung im In⸗ und Auslande bezüglichen Vorgänge gezogen 
werden, inſofern ſie ein hinreichendes allgemeines Intereſſe darbieten, namentlich 
alle vorbereitenden und ausführenden Verhandlungen und Erlaſſe über Fragen der 
öffentlichen Geſundheitspflege. 
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Ueber den Gebrauch der Fremdworte in der deutſchen Sprache 
ſchreibt das » Militair- Wochenblatt« : 

Das Beſtreben, die deutſche Sprache von der Unfumme von Fremdworten zu 
reinigen, iſt nach dem franzöſiſchen Kriege lebhafter und allgemeiner geworden. Das 
energiſche Vorgehen der Kaiſerlichen Poſtverwaltung hierbei durfte allgemein be⸗ 
kannt fein, aber auch im Gebiete der Militair⸗Literatur iſt man nicht theilnahmslos 
geblieben. Die Führung hat in dieſer Beziehung das Generalſtabswerk über den 
Krieg 1870/71 übernommen. Es iſt intereſſant, die Fortſchritte zu beobachten, 
welche in der angegebenen Richtung vom erſten Erſcheinen bis jetzt gemacht worden 
find. Das erſte 1872 ausgegebene Heft enthält noch eine große Zahl von Fremd» 
worten, z. B. Konzeſſionen, Opportunität, Kategorie, Konzentration, Inſtradirung, 
im Total, Latus, Transport, appelliren, notifiziren, dislogiren, etabliren, debou⸗ 
chiren, partiell, impoſant u. a. m. In der Folge tritt eine ſehr ſchnelle Abnahme 
der Fremdworte ein. Wir laſſen hier einige der gebräuchlichſten mit den ſie er⸗ 
ſetzenden deutſchen Ausdrücken folgen: Wir finden für Kantonnement Quartier; für 
Diſtance Entfernung, Abſtand; für Liſiere Rand, Saum, Umfaſſung; für Navin 
Thal; für Poſition Stellung; für Cernirung Einſchließung; für Summa, Latus, 
Transport die Worte Summe, Seite, Uebertrag; für Batterie ⸗Emplacement 
Batterie ⸗Einſchnitt, Batterie oder Geſchuͤtzſtand; für Waldparzelle Waldſtück; für 
Plateau Hochfläche; für Transportirung Ueberführung (der Gefangenen); für kon⸗ 
zentriſch umfaffend; für konzentriren verſammeln, vereinigen; für dominiren über- 
hohen, beherrſchen; für kompletiren ergänzen; für koupirt durchſchnitten; für in ⸗ und 
exkluſive ein⸗ und ausſchließlich; für reſp. bzw. (beziehungsweiſe). In allen dieſen 
Fällen ſind die deutſchen Ausdrücke auch früher oft gebrauchte und lieſt man über 
dieſelben hinfort, ohne eine Veränderung gegen die ſonſt übliche Schreibweiſe recht 
zu bemerken. Es ſpricht dies jedenfalls für die geſchickte und gute Wahl der Worte. 
Unrichtig wäre es aber, zu glauben, daß das ſich jo einfach und natürlich Dar- 
ſtellende ohne Arbeit und Nachdenken zu erreichen war. Jeder kann es an ſich ſelbſt 
erfahren, wie ſich die Fremdworte beim Schreiben ganz unbemerkt in die Feder 
drängen — und bemerkt man es wirklich einmal: der paſſende deutſche Ausdruck iſt 
nicht gleich zur Hand. Vielleicht hat das oben mitgetheilte Verzeichniß daher für 
diejenigen einigen Nutzen, welche dieſer recht vaterländiſchen Beſtrebung, unſere 
Sprache in ihr Recht einzuſetzen, ihre Unterſtützung leihen zu wollen. 

Die Worte Tirailleur, tirailliren, beſonders Terrain in ſeinen verſchiedenen 
Verbindungen waren für Norddeutſchland weniger leicht durch bereits gewohnte 
Ausdrücke zu erſetzen. An Stelle der erſten beiden Worte ſind Plänkler, plänkeln 
getreten und die Bezeichnung Tirailleur iſt nur für franzoͤſiſche Truppen beibe- 
halten. Selbſt die Flankeure der Kavallerie find auf Seite 526 unſerer Anſicht 
nach mit Unrecht Plänkler genannt, denn die Kavallerie führt zu Pferde kein Feuer- 
gefecht. Nur für ihre Schützen zu Fuß wäre daher die Bezeichnung anwendbar. — 
Das Wort Terrain verſchwindet nicht mit einmal, ſondern wir finden es nach und 
nach erſetzt durch Gelände, Gefilde, Vorland, Bodenbeſchaffenheit, Bodenwelle, Fel d 
gewinnen, Waldgelände, Ausfallgelände. Im II. Bande kommt dieſes Fremd⸗ 
wort gar nicht mehr vor, und wenn einige Zuſammenſetzungen, wie Wald ⸗ und 
Ausfallgelände zunächſt auch noch gezwungen erſcheinen mögen, ſo iſt die Sache 
doch mit Glück durchgeführt. Dennoch zweifeln wir, daß es gelingen wird, dieſes 
in der Militairſprache vielverzweigte Wort auszumerzen, und es fragt ſich, ob wir 


63 


icht beſſer thun, es in die Sprache ganz aufzunehmen, wie andere Worte, an denen 
ih das Geueralſtabswerk auch nicht verſucht hat, wie Tete, Queue, Avant⸗ und 
krieregarde, Relaislinie. Dagegen hätten Soutien S. 270, Panik S. 546, 
Saldkompleß S. 548 wohl vermieden werden können und wäre Kapitulation ganz 
xſend durch Uebergabe wiederzugeben geweſen. 

Der Vorgang des Generalſtabswerks iſt nicht ohne Nachfolge geblieben. Es 

ind uns mehrere neu erſchienene Werke erinnerlich, in welchen ein ähnliches Be⸗ 
iteben herauszuerkennen iſt. Auch die Redaktion des Militair⸗Wochenblattes hat 
nicht nur wiederholt ihre Mitarbeiter in der beſprochenen Richtung angegangen, 
ſondern ſie hat bisweilen, wie wir es an uns ſelbſt erfahren haben, Fremdworte in 
den eingelieferten Aufſätzen durch deutſche Ausdrücke erſetzt. — Die im Laufe des 
Jahres neu erſchienenen Reglements der Infanterie, Kavallerie und Artillerie haben 
die Fremdworte nur ſehr theilweiſe entfernt. Das ſich auch anderweitig vortheil⸗ 
haft auszeichnende Kavallerie⸗Reglement hat die Ausdrücke Diſtanz und Intervall 
(von intervallum, während die offizielle Schreibweiſe Intervalle, Mehrheit Inter⸗ 
vallen iſt) ganz beſeitigt und an ihre Stelle Abſtand für Entfernungen nach der 
Tiefe, Zwiſchenraum für ſeitliche Entfernungen treten laſſen. Das Artillerie⸗ 
Reglement hat zwar Diſtanzen und Intervalle beibehalten, braucht auch für erſtere 
bisweilen Abſtand, hält aber die Ausdrücke für Entfernungen nach der Tiefe bezw. 
Seite auseinander; nicht jo das Infanterie⸗Reglement. Die Di ſtanz wird S. 60 
in der Kompagnie - Kolonne von einem zu einem Gliede gerechnet, dieſelbe Entfer- 
nung wird S. 59 bei geöffneten Kolonnen mit vollem Abſtand bezeichnet, wäh⸗ 
rend Abftand auch nur der lichte Raum zwiſchen zwei hintereinanderſtehenden 
Abtheilungen iſt, z. B. S. 62, 89. In dem Kommando »auf ganze Diftanzen 
auseinandergezogen« iſt die ſeitliche Entfernung gemeint, während dieſelbe S. 64 
Intervall, an anderen Orten Zwiſchenraum genannt wird. Zwiſchen⸗ 
raum bezeichnet S. 82 aber auch eine Entfernung nach der Tiefe. 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


Unter dem Titel» Deutfche Verkehrszeitung erſcheint ſeit Beginn dieſes 
Jahres im Verlag von B. Brigl in Berlin einmal wöchentlich eine Zeitſchrift, 
welche es ſich zur Hauptaufgabe geſtellt hat, als Organ für das Poft-, Telegraphen⸗ 
und Eiſenbahnweſen die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten wahrzunehmen 
und die Geſtaltung und Entwickelung des Verkehrslebens im Deutſchen Reiche und 
aderen Kulturſtaaten beobachtend zu begleiten. 

Während in neuerer Zeit faſt jeder Stand, ja faſt jedes einzelne Handwerk 
die Vertretung feiner Intereſſen einem beſonderen Organ der Tagesliteratur anver- 
traut hat, fehlte bis jetzt gerade für die weitverzweigte Familie der Verkehrsbeamten 
ein Preßorgan, welches, in ſeinem öffentlichen Auftreten dem Bildungsgrade dieſes 
Standes entſprechend, durch freimüthige und unabhängige, zugleich aber ſachliche 
und ruhige Beſprechung der Beamtenverhältniſſe die berechtigten Intereſſen des 
Standes wahrgenommen hätte. 

Nach den bis jetzt vorliegenden erſten zwei Nummern der » Deutfchen Verkehrs⸗ 
geitung⸗ ſcheinen die Verheißungen des oben angedeuteten Programms in Erfüllung 
qu gehen. | 
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Unter den in diefen beiden Nummernsenkhaltenen größeren Aufſätzen laſſen 
namentlich folgende: „die Verkehrsentwickelung am Schluſſe der zweiten Legislatur- 
periode des Reichs «, »die Betriebsergebniſſe der deutſchen Eiſenbahnen «, „die fünf- 
tige Stellung der Beamten vor dem Strafgeſetz⸗, „über Etats⸗ und Befoldungs- 
verhältniſſe der Reichs⸗Poſt- und Telegraphenverwaltung«, die Mitarbeiterſchaft 
ſachkundiger Fachmaͤnner erkennen. Die Aufgaben für die höhere Telegraphen⸗ 
Verwaltungsprüfung und aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes ver⸗ 
ſprechen in ihrer Fortſetzung zu einem nützlichen Material für Ablegung der betref⸗ 
fenden Prüfungen zu werden. Es wäre zu wünſchen, daß die Redaktion ähnliche 
werthvolle Jingerzeige auch für den Bereich der Poſtverwaltung gewaͤnne und ver⸗ 
öffentlichte. 

Zahlreiche Korreſpondenzen und kleinere Mittheilungen, ſowie zuverläſſige 
Nachrichten über ſämmtliche Perſonalveränderungen im Bereiche der Reichs ⸗Poſt⸗ 
und Telegraphenverwaltung verleihen dem Blatte einen weiteren Vorzug. Wir 
werden uns freuen, wenn die ferneren Leiſtungen der neuen Wochenſchrift den Er⸗ 
wartungen entſprechen, zu welchen ihre bisher erſchienenen Nummern berechtigen. 


IV. Zeitſchriften - Ueberſchau. 


1) Unfere Zeit. Deutſche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Rudolf 
Gottſchall. 13. Jahrgang. J. Heft. 1877. 

Sultan Abd ul-⸗Aſſis⸗Khan I. — England feit 1870. 1. Abſchn. — Beiträge zur 
Geſchichte der amerikaniſchen Poeſie. Von Rudolf Döhn. I. — Oſtindiſche Reife- 
bilder. I. Benares. II. Delhi. — Chronik der Gegenwart: Todtenſchau. Techno 
logiſche Revue: Analyſe von Verbrennungsgaſen. Seetiefenmeſſer. Nebelfignale. 
Elektriſches Licht. Wandernde Brücke. Neue Erfindungen und Verfahrungsweiſen. 
Politiſche Revue. 


2) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt⸗, Telegraphen⸗ und Eifer- 
bahnweſen und für die Intereſſen der Deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
11. Januar 1877. Nr. 2. 

Die künftige Stellung der Beamten vor dem Strafgeſetz. — Ueber Etats und 
Beſoldungsverhältniſſe bei der Reichs ⸗Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung. — Ver- 
kehrsnachrichten. — Perſonalien. — Betriebsweſen. — Korreſpondenzen. — Aus- 
land. — Kleine Mittheilungen. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete 
des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. 


3) Journal of the Telegraph. New- Vork. December 1876. 
Phelps’s electro- motor printing telegraph. — Minute time intervals measured 
by frictional electricity. — Value of telegraph property. — Annual meeting 
of the telegrapher's mutual benefit association. — The telegrapli in Australia. 
— Voltaic electricity. — Special loan collection of scientific apparatus. — 
New-Zealand telegraphy. — The department of military, telegraphs. — 
How to settle a dispute. — Electric light at sea. g 
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Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Koͤniglichen Geheimen 
Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung. Ober⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 
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Amtsblatt der Deutfchen Reichs- Poſt- und Celegraphenperwaltung. 


Wà. Berlin, Februar. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 8. Der Poſtvperkehr in Europa im Jahre 1875. — 
9. Die Herſtellung und Prüfung des Telegraphen⸗Eiſendrahtes. (Schluß.) — 10. Das 
Gewitter in der Kulturgeſchichte. (Erſter Artikel.) — 11. Handel und Verkehrsweſen 

in Rumänien. (Schluß.) | 
II. Kleine Mittheilungen: Der Poſtanweiſungsverkehr in den Vereinigten Staaten 
von Amerika und in Deutſchland. — Das Publikum im Verkehr mit der Poft zu An. 
fang bis vorigen Jahrhunderts. — Alexander Bain. — Brieftauben ⸗Ausſtellung. — 
Die Philadelphia. Centennial ⸗Ausſtellung. — Dr. Zetzſche's Handbuch der elektriſchen 

Telegraphie. 


III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


8. Der Poſtverkehr in Europa im | Sabre 1825. 


Die von der ſtatiſtiſchen Abtheilung des öſterreichiſchen Handelsminiſteriums, 
gleichwie in den Vorjahren, fo auch für das Jahr 1875 zuſammengeſtellte Ueber⸗ 
cht des Briefpoſtverkehrs in den einzelnen Ländern Europas beziffert die Geſammt⸗ 
Ahl der durch die europäiſchen Poſten in dem bezeichneten Jahre beförderten Briefe, 
Poſtkarten, Warenproben, Druckſachen ꝛc. und Zeitungen auf rund 4600 Millionen 
Stück, ungefähr 400 Millionen Stück mehr als im Jahre 1874. 

Die größte Zahl entfällt auf England mit 1, 379,537,900 Stuͤck, worunter 
099,821,900 Stück Briefe und Poſtkarten, dann folgt das Deutſche Reich mit 
„135,238,974 Stück, darunter 643,159,522 Stück Briefe und Poſtkarten; an 
dritter Stelle würde Frankreich zu ſetzen ſein, für welches die Zahlen aus dem Jahre 
1875 noch fehlen und in der Ueberſicht durch jene des Jahres 1874 erſetzt ſind. 
Bei Zugrundelegung letzterer Zahlen und unter Hinzurechnung des faſt bei ſämmt⸗ 
lichen größeren Poſtverwaltungen ungefähr in gleichem Maße eingetretenen Auf- 
ſchwunges würden auf Frankreich etwa 800 Millionen Sendungen, darunter 400 
Nillionen Briefe treffen. 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 3. 5 
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eee e Geſammte Briefe und 
Stückzahl. bz. Poſtkarten. 
Oeſterreich⸗ Ungarn. mit 405,304,353; darunter 285,250,479 
Italiens „ 239,237,635 „ 119,551,651 
Belgien Dr rer > 168,396,371 » 68,371,371 
die Schweiz „ 140,191,689 7 72,991,755 
Rußland ( 923 *** » 110,1 56,265 » 64,760,175 
die Niederlande. » 91,378,996 7 55,181,355 
Spanien „ 85,212,694 > 80,632,911 
Dänemark „ 41,646,044 7 20,939,625 
Schweden „ 25,348,961 7 24,030,591 
Norwegen — 10,009,030“ 
Luxemburg » 4,941,514 » 2,808,983 
Griechenland 7 4,432,952 > 2,999,649 
Rumänien 7 4,172,064 » 2,522,808 
die Türkei 7 3,764,000 » 2,439,000 


Ein auf den erſten Blick in mancher Beziehung überraſchendes Zahlenverhältniß 
ergiebt die Vertheilung der beförderten Briefe und bz. Poſtkarten auf den Kopf der 
Bevölkerung in den Einzelſtaaten, denn es würden hiernach auf je einen Einwohner 
jährlich entfallen: 


in England 34,5 Stück, in Oeſterreich (Gebiet des 
»der Schweidz 273 „ Reichsrathes ) 10,8 Stück, 
im deutſchen Reichspoſt⸗ „ Norwegen 5,6 » 
geber 0 15,6 » » Schweden 5,55 „ 
in den Niederlanden 14,6 » „ Spanien . . 4,8 „ 
» Luxemburg 14,2 - Italien 4,5 ;- 
» Württemberg.. 13,2 „ » Oeſterreich (Gebiet der 
Belg len . 13,0 „ ungar. Krone) 44 „ 
» Dänemail...,...... 1177 „ „ Griechenland 2,1 „ 
Baheen 11,56 „ „Rußland.. 0,8 „ 
» Frankreich ungefähr 1150 » „ Rumänien 05 „ 
„ der Türkeeiid 0,2 „ 


Wer indeſſen dieſe nackten Zahlen ſprechen laſſen wollte, ohne den verſchieden⸗ 
artigen Verhältniſſen Rechnung zu tragen, welche, abgeſehen von den beſonderen 
nationalen Verhältniſſen einzelner Länder, durch die vielfach abweichenden Poſteinrich⸗ 
tungen bedingt find, der würde ein nach vielen Richtungen äußerſt unzutreffende 
Bild gewinnen. 

Die hervorragende Stellung, welche England hinſichtlich ſeines Briefverkehrs 
einnimmt, findet zwar zunächſt in der ungemein entwickelten Fabrik und Handels- 
thätigkeit dieſes Landes und der Zuſammenziehung der Bevölkerung in zahlreichen 
großen Städten eine gewiſſe Erklärung; bei einer Vergleichung mit den Ergebniſſen 
des an zweiter Stelle folgenden deutſchen Reichspoſtgebietes wären aber verſchiedene 
Nebenumſtände in Betracht zu ziehen, welche jenes Zahlenverhältniß nicht unweſent⸗ 
lich zu Gunſten Deutſchlands verſchieben würden. 


) Die Angaben über die Zahl der Waarenproben, Druckſachen de. fehlen. 
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Die englifche Poſt befaßt ſich bekanntlich, abgeſehen von dem in beiden Ländern 
mfähr gleichmäßig entwickelten Poſtanweiſungsverkehr, nur mit der Beförderung 
m Briefen, Poſtkarten, Waarenproben ꝛc., Druckſachen und Zeitungen. Die obige 
Kkmmtzahl von 1,379,537,900 Sendungen umfaßt mithin, ausſchließlich der 
Teanweiſungen, die geſammte Beförderungsthätigkeit der engliſchen Poſt. Bei der 
sitifchen Zuſammenſtellung der Geſammtzahl an Sendungen für das deutſche 
Kichspoſtgebiet find dagegen weder Geldbriefe noch Poſtaufträge, noch Packet. 
indungen berückſichtigt. Erfahrungsgemäß wird aber in Deutſchland faſt jedes durch 
die Poſt verſandte Packet und jeder Geldbrief zu brieflichen Mittheilungen benutzt 
und ſtellt mithin, neben dem anderweiten Zwecke der Sendung, zugleich einen Brief 
dar. Die der britiſchen Poſtverwaltung fremde Behandlung der Poſtauftraͤge be⸗ 
geäft vollends nicht nur eine Beförderung eben fo vieler Briefe in ſich, ſondern fie 
vermittelt und erſetzt ſogar einen Schriftwechſel zwiſchen den betheiligten Parteien, 
der in England ſicherlich nicht minder weitläufig fein dürfte, wie allerwärts, wo 
Gläubiger und (meiſtentheils ſäumige) Schuldner fi in perſönlichen brieflichen Ver⸗ 
lehr zu ſetzen gezwungen ſind. Es möchte nicht zu weit gegangen ſein, wenn man 
umimmt, daß die Behandlung eines jeden Poſtauftrags, von der Aufgabe an bis 
wieder zurück an den Abſender, einem mehrfachen Briefwechſel zwiſchen den Be⸗ 
theiligten gleichkommt. 

Wenn deshalb die deutſche Poſtverwaltung die vorſtehend erwähnten Zweige 
der Thätigkeit, welche zugleich eine Beförderung von Briefen in ſich ſchließen und 
bz. mit erheblichem eigenen Müheaufwand erſetzen, durch Zahlen in Anſchlag bringen 
wollte, fo würde da8 Geſammtergebniß jenem in England ſicherlich zum Mindeſten 
gleichkommen. 

Eine auffällige Erſcheinung iſt es ferner, daß die Schweiz, deren Poſteinrich⸗ 

tungen im Allgemeinen jenen in Deutſchland gleich find, eine fo erheblich höhere 
Verhältnißzahl für den Kopf der Bevölkerung aufweiſt. Ohne dem durchſchnittlichen 
Bildungsgrade der ſchweizer Bürger, ihrem regen Handels- und Induſtriegeiſte zu 
nahe treten zu wollen, möge aber zur Erklärung dieſer auffälligen Erſcheinung 
drauf hingewieſen werden, daß die Schweiz mit ihrer bei der obigen Verhältnißzahl 
in Anſchlag gebrachten ſtändigen Bevölkerung von 2,669,000 Einwohnern faſt 
den größten Theil des Jahres über von einer Art moderner Völkerwanderung über- 
Authet iſt. Reiſende, beſonders aber Vergnügungsreiſende, pflegen bekanntlich bei 
dem ſteten Ortswechſel und den hiermit verbundenen mancherlei Erlebniſſen ein nicht 
gewöhnliches Maß von ſchriftlichem Mittheilungsbedürfniß zu entwickeln. Von den 
13 Millionen Briefen, welche die vorliegende Statiſtik ohne Weiteres auf die an⸗ 
ſiſſige ſchweizer Bevölkerung vertheilt hat, möchte deshalb ein nicht unanſehnlicher 
Theil auf Engländer, Deutſche, Franzoſen, Ruſſen u. ſ. w. und ſelbſt auf außer⸗ 
turopäiſche Nationen treffen, fo daß die Verhältnißzahl von 27,3 Briefen auf den 
Kopf der Bevölkerung in Wirklichkeit jedenfalls eine ganz bedeutende Einbuße 
erleidet. 

Es würde zu weit führen, wenn man in ähnlicher Weiſe die Bedeutung der 
obigen ſtatiſtiſchen Zahlen auch für die übrigen Länder einer eingehenderen Ver⸗ 
gleichung und Abſchätzung nach dem durch die thatſächlichen Verhältniſſe ſicherlich 
noch in mehreren Fällen bedingten veränderten Werthe unterwerfen wollte, im All⸗ 
gemeinen beweiſt aber auch die vorliegende neueſte ſtatiſtiſche Zuſammenſtellung des 
kuropäiſchen Poſtverkehrs, namentlich in der Stellung der Staaten nach der Brief⸗ 
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zahl auf den Kopf der Bevölkerung, daß der Umfang des Poſtverkehrs ein ziemlich 
getreues Abbild der Kulturſtufe eines Volkes iſt. 

Minder zutreffend möchte ſich dagegen die vielfach verbreitete Annahme erweiſen, 
daß der höhere oder niedrigere Grad des Poſtverkehrs durch die Dichtigkeit der Bevöl⸗ 
kerung bedingt ſei. Vergleicht man z. B. zwei der größeren Staaten, in welchen 
die Poſteinrichtungen im Weſentlichen dieſelben find, nämlich England und Frank⸗ 
reich, ſo ergiebt ſich, bei dem Verhältniß in der Dichtigkeit der Bevölkerung wie un⸗ 
gefähr 5 zu 4, in dem Briefverkehr, nach der Durchſchnittszahl für den Kopf der 
Bevölkerung, ein Verhältniß von annähernd 12 zu 4. Noch augenfälliger tritt das 
Unzutreffende der oben erwähnten Annahme bei einer Vergleichung zwiſchen Belgien 
und anderen weſentlich minder dicht bevölkerten Ländern zu Tage. 

Uebereinſtimmend mit dieſer Beobachtung bemerkt ein Pariſer Korreſpondent 
der Times bei Beſprechung der europäiſchen Poſtſtatiſtik ſicherlich nicht mit Unrecht: 
»Man möchte zwar annehmen, daß, ſobald die Dichtigkeit der Bevölkerung einen 
gewiſſen Grad erreicht hat, das Bedürfniß, durch ſchriftliche Mittheilung ſich in ge⸗ 
ſchäftlicher und geſelliger Beziehung wieder auszudehnen, ein ungemein lebhaftes 
werden müſſe. Die ſtatiſtiſchen Zahlen beweiſen uns jedoch, daß dem nicht fo fei; 
man wird deshalb den höheren oder geringeren Grad des brieflichen Verkehrs anderen 
Urſachen zuzuſchreiben haben, welche im Charakter des Volkes wurzeln. Hier iſt vor 
Allem ſelbſtverſtändlich, daß ein reger Briefverkehr nur da möglich iſt, wo eine all⸗ 
gemein verbreitete Schulbildung Jedem die Möglichkeit bietet, feine Gedanken ſchrift⸗ 
lich auszudrücken. In zweiter Linie aber müſſen hohe Brieftaxen als Abſchreckungs⸗ 
mittel gegen die Unterhaltung reger brieflicher Beziehungen wirken. Dieſe Gründe 
dürften zum Theil eine Erklärung für die verhältnißmäßig geringen Ziffern in Frank⸗ 
reich und, wenigſtens nach der erſteren Richtung, für die ungünftige Stellung Bel⸗ 
giens in der europäiſchen Poſtſtatiſtik abgeben, während die beſſere Schulbildung in 
Deutſchland ihm den Vorrang vor feinen Nachbarn verſchafft hat. « 

Wenn die ſtatiſtiſchen Zahlen über den Verſendungsverkehr die Anſtellung ge 
wiſſer Vergleiche zwiſchen den europäiſchen Staaten nahe gelegt und, wie dies in Wirt. 
lichkeit geſchehen iſt, die Preſſe faſt aller betheiligten Länder zu kritiſchen Auslaſſungen 
veranlaßt haben, ſo iſt dies nur ein erneuter Beweis, welche hervorragende Stellung 
die Poſt unter den modernen Staatseinrichtungen einnimmt; die Poſtverwaltungen 
werden deshalb in ihrer Geſammtheit der öffentlichen Stimme für dieſe Würdigung 
ihrer Thätigkeit ſicherlich nur Dank wiſſen. Eine gefährliche Klippe für die öffent⸗ 
liche Beſprechung durch Nicht ⸗Fachmänner bildet indeß der letzte Theil der ver⸗ 
gleichenden europäiſchen Poſtſtatiſtik, welche die Betriebs⸗Einnahmen und Ausgaben 
der einzelnen Poſtverwaltungen behandelt. In dieſer Beziehung kommt eine Mannich⸗ 
faltigkeit der Verhältniſſe in Betracht, zu deren nur annähernd richtiger Beurthei⸗ 
lung ein langwieriges und eingehendes Studium techniſcher und Verwaltungsfragen 
erforderlich wäre. Bis jetzt find wir dem Verſuch einer vergleichenden Beleuch⸗ 
tung der Poſterträgniſſe in den europäiſchen Staaten in der ausländiſchen Preſſe 
noch nirgends begegnet, dagegen hat vor einiger Zeit eine der größeren deutſchen 
Zeitungen ihre Spalten einem Artikel geöffnet, der bei Beſprechung der oben⸗ 
gedachten Poſtſtatiſtik eine Gegenüberſtellung der engliſchen und der deutſchen Be⸗ 
triebserträgniſſe unternimmt und dabei als eine auffallende Erſcheinung hervorhebt, 
daß die britiſche Poſtverwaltung einen Reingewinn von 38 Millionen Mark aufzu⸗ 
weiſen habe, während der Ueberſchuß in Deutſchland nur 10 Millionen Mark be⸗ 
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trage. Ohne Weiteres kommt der Verfaſſer jenes Artikels zu dem Schluß, daß dieſe 
Erſcheinung hauptſächlich auf die geringere Zahl der Poſtbeamten und Unterbeamten 
in England, nämlich 33,039 gegen 57,851 in Deutſchland, zurückzuführen ſei. Es 
it ihm hierbei völlig entgangen, daß, wie bereits oben bei Gegenüberſtellung der 
Zahl der Poſtſendungen in beiden Ländern hervorgehoben worden iſt, in Deutſchland 
Poſtbeförderungszweige beſtehen, welche der engliſchen Poſt gänzlich fremd ſind. Die 
ſicherlich zum Nutzen aller Klaſſen der Bevölkerung beſtehenden deutſchen Fahrpoſt⸗ 
einrichtungen zur Beförderung von Perſonen, Packeten und Werthſendungen werfen, 
wie allgemein bekannt fein dürfte, einen Gewinn nicht ab; im Gegentheil, fie ver- 
zehren vielmehr einen erheblichen Theil der durch die Briefpoſt erzielten Ueberſchüſſe. 
Daß aber eine Bewältigung von 50 Millionen Packeten, ferner von Werthſendungen 
im Geſammtbetrage von mehr als 13 Milliarden und von Poſtaufträgen über zu⸗ 
ſammen 184 Millionen Mark, welche Ziffern die deutſche Reichspoſtverwaltung für 
das Jahr 1875 aufzuweiſen hatte, nicht ohne Einſtellung einer entſprechenden Mehr⸗ 
anzahl von Beamten möglich iſt, wird wohl eines weiteren Beweiſes ſelbſt für Den- 
jenigen nicht bedürfen, der nicht aus eigener Erfahrung weiß, daß jede Fahrpoſtſen⸗ 
dung für die Poſt mehr Arbeit verurſacht, als viele Dutzende von Briefen. Es darf 
ferner, ohne die bewährten engliſchen Poſteinrichtungen verkennen zu wollen, darauf 
hingewieſen werden, daß für den Zeitungsvertrieb durch die Poſt in Deutſchland 
einſchließlich der erheblichen Mühewaltung für die Vermittelung des Bezugs, ſowie 
der Annahme und Abführung der vorausbezahlten Beträge, kaum der vierte Theil 
derjenigen Gebühr erhoben wird, welche in England allein für die Beförderung der 
Jeitungen zu bezahlen iſt. 

Wenn daher der Verfaſſer des erwähnten Artikels zu dem Wunſche kommt, daß 
die deutſche Reichspoſtverwaltung nach dem Muſter der engliſchen Poſt -eine Aende⸗ 
rung ihrer Organiſation herbeiführen möchte, welche ohne Mehrbelaſtung der Beamten 
eine Steigerung des Reingewinns um etwa 25 Millionen Mark ermögliche, fo 
würde eine pünktliche Erfüllung dieſes Wunſches ihm und dem ganzen deutſchen 
Volke ſicherlich eine peinliche Ueberraſchung bereiten, wenn er Dank der erſehnten Or- 
ganiſationsänderung ſich aller jener Poſteinrichtungen beraubt ſähe, an die wir uns 
im Laufe der Zeit wie an ein tägliches Lebensbedürfniß gewöhnt haben. 


9. Die Herſtellung und Prüfung des Telegraphen⸗ 
Eiſendrahtes. Ä 


Von Herrn Telegraphen - Sekretär Hentſch in Berlin. 


III. 
(Schluß.) 
II. Prüfung des Telegraphen⸗Eiſendrahtes. 

Der für die Reichs ⸗Telegraphenverwaltung beſtimmte und auf obige Weiſe 
hergeſtellte Draht wird in Bezug auf feine Beſchaffenheit geprüft und muß gewiſſen 
Bedingungen entſprechen, welche nach jahrelangen Erfahrungen feſtgeſetzt und in dem 
mit den Lieferanten abgeſchloſſenen Vertrage enthalten ſind. 
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Zur Vornahme der Prüfung werden von den Drahtringen fo lange Enden 
abgeſchnitten, daß mit jedem einzelnen ſämmtliche Proben ausgeführt werden können. 
Letzteres iſt unbedingt erforderlich, weil es ſich in Folge der nie zu erreichenden voll⸗ 
kommenen Gleichmäßigkeit oft ereignet, daß der Draht wohl einer der Bedingungen 
ſehr gut, anderen dagegen gar nicht genügt, auch iſt es bei der Auswahl des zu 
prüfenden Drahtendes durchaus nicht gleichgültig, welches der beiden Enden des 
Ringes den Proben unterworfen wird. Bei dem Walzen erkaltet nämlich bei nicht 
genügender Schweißhitze der Eiſenluppe oder bei nicht ausreichendem Drucke der 
Walzen, und endlich zu geringer Rotationsgeſchwindigkeit der letzteren das hintere, 
die Walzkaliber zuletzt paſſirende Drahtende ſehr ſchnell, und wird in Folge deſſen 
der Draht an dieſer Stelle leicht doppelt und unganz, während das vordere Ende 
gut geſchweißt und dicht ſein kann. | 

Bei dem Aufwickeln auf den Haspel nach dem Paſſiren des letzten Walzenſtiches 
kommt nun das vordere, gut geſchweißte Ende nach innen, das ſchlechte nach außen, 
und da bei dem darauf erfolgenden Ziehen der Ring von außen abgewickelt wird, 
das letztere, ſchlechte Ende ſomit das Ziehloch zuerſt paſſirt, ſo gelangt letzteres bei 
dem Aufwickeln nach dem Ziehen nach innen, das gute nach außen. Erhält der Draht 
nur ] Zug und wird dann verzinkt, fo tritt jetzt wieder das gute Ende nach außen. 
In dieſem Falle iſt ſomit das äußere Ende des Drahtringes zur Vornahme der Proben 
auszuwählen. 

Paſſirt dagegen der Draht 2 Mal das Sieheifen, fo gelangt bei dem zweiten 
Zuge das gute Drahtende nach innen und bei der Verzinkung wieder nach außen, 
das ſchlechte dagegen nach innen. Wollte man nun auch das äußere Ende zur Vor⸗ 
nahme der Proben auswählen, ſo wuͤrde man ſehr gute und befriedigende Reſultate 
und trotzdem Draht erhalten konnen, deſſen vorderes Ende vollſtändig unbrauchbar 
iſt; ein Umſtand, welcher ſich ſehr häufig ereignet. 

Die Bedingungen, welchen der Draht genuͤgen muß, ſind folgende: 


1. Derſelbe darf nur aus dem zur Drahtfabrikation geeigneten 
Eifen der beſten Qualität gefertigt fein. Was dieſe erſte und Haupt⸗ 
bedingung betrifft, ſo iſt im erſten Theile dieſer Abhandlung klar gelegt, welche Roh⸗ 
eifenforten ꝛc. hauptſächlich Verwendung finden müſſen. Die Kenntniß der letzteren 
ſeitens des abnehmenden Beamten iſt daher von größter Wichtigkeit, da hiervon 
bedeutend mehr, als von der ſpäteren Bearbeitung die Qualität des Drahtes ab- 
hängt, hiernach mit Sicherheit auf die Güte desſelben zu ſchließen iſt und zwar mit 
größerer Zuverſicht, als nach den Proben, welche doch trotz aller Aufmerkſamkeit 
mehr oder weniger Zufälligkeiten unterworfen find, da Puddeleiſen niemals ganz 
gleichmäßig hergeſtellt werden kann. 


2. Der Draht muß durchgängig einen genau kreisförmigen 
Querſchnitt zeigen, der Durchmeſſer muß innerhalb folgender 
Grenzen liegen: 

bei dem 5 Millim. ſtarken Drahte zwiſchen 4,9 und 5,1 Millim. 


„5 17 4 » » > „ 3,9 » dı „ 
„ „ 25 „ 7 » „ 2, » 26 „ 
„ 2 » » 7 » 19 » 21 „ 


Wenn nun auch im Allgemeinen die Form des Querſchnittes der Kreisform ſich 
nähert, fo iſt es doch aus Fabrikationsgründen unmöglich, den Draht vollkommen 
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kreisförmig herzuſtellen, und werden ſtets, wenn auch nur geringe, unweſentliche 
Differenzen der rechtwinklig zu einander ſtehenden Durchmeſſer vorkommen. Nur 
durch wiederholtes Ziehen und größte Sorgfalt bei Herſtellung der Ziehlöcher, wie 
ſe indeſſen bei Maſſenfabrikation nicht durchführbar iſt, würde man ſich der Geſtalt 
det Kreisform mehr nähern können. Iſt die Differenz der Durchmeſſer jedoch erheb⸗ 
ih, fo iſt der Draht zu verwerfen. Aus dieſem Grunde muͤſſen daher 2 ſenkrecht zu 
tinander ſtehende Durchmeſſer derſelben Stelle gemeſſen werden, und darf man ſich 
nicht mit dem Meſſen nur eines zufrieden ſtellen. 

Mit Rückſicht darauf, daß der Draht in Folge des Nachſtreckens und anderer, 
oben erwähnter Umſtände nicht durchweg ſtets ganz genau dieſelbe Stärke beſitzen 
kann, hierzu mindeſtens ein mehrmaliges Paſſiren desſelben Ziehloches nöthig wäre 
und in Folge deſſen die Fabrikation ſo erheblich vertheuert würde, daß dies mit dem 
dadurch erreichten Vortheile, nämlich dem überall gleichen Leitungsvermögen, in 
keinem Ver hältniſſe ſtände, darf jede Drahtſorte obige Abweichungen zeigen. Derarti⸗ 
gen Abweichungen in der Stärke muß ſeit allgemeiner Einführung des verzinkten 
Drahtes um ſo mehr Rechnung getragen werden, als das Zink nie in vollkommen 
gleicher Dicke ſich anſetzt, ſondern die Zinkſchicht an einigen Stellen größere, an an⸗ 
deren geringere Stärke beſitzt. 

Die Meſſung des Durchmeſſers des Drahtes erfolgt mittelſt einer Schrauben⸗ 
leere, deren Ganghoͤhe 1 Millim. beträgt, fo daß die Schraubenſpindel bei jeder 

Drehung um 1 Millim. fortſchreitet, was an einer auf ihr befindlichen Eintheilung 
erfichtlich iſt. Außerdem beſitzt die Schraubenmutter eine Eintheilung, nach welcher 
0,01 Millim. abgelefen werden konnen. 

3. Der Draht muß eine glatte Oberfläche, ohne Furchen, Riſſe 
oder Splitter haben. Durch Brüche und Spalten wird ſeine Feſtigkeit ver⸗ 
mindert, Schiefer beeinträchtigen die Leitungsfähigkeit desſelben. Nach Einführung 
bes verzinkten Drahtes find Schiefer nur noch ſehr ſelten zu entdecken, da dieſelben 
von dem Zinke verdeckt und dem Auge entzogen werden; denn wie wir geſehen haben, 
iſt die Verwandtſchaft desſelben zu dem Eiſen ſo groß, daß ſelbſt Oxyd und fehler⸗ 
hafte Stellen, wenn ſie nicht zu groß ſind, von ihm überronnen und bedeckt werden. 
Dagegen werden Splitter, Spalten und unganze Stellen durch das Verzinken ſofort 
dem Auge ſichtbar gemacht, indem durch das in dieſelben tretende Zink dieſe Stellen 
aufgetrieben werden. Zur Zeit, als nur ſchwarzer, unverzinkter Draht verwendet 
wurde, waren dieſe Fehler ſchwierig zu entdecken, weil die Splitter ꝛc. bei dem 
Paſſiren des Zieheiſens ſich ſo feſt anlegten, daß ſie mit unbewaffnetem Auge kaum 

erkannt werden konnten. 

4. Der Draht muß im Innern von gleichmäßiger Maſſe ſein, 
auf dem Bruche eine gleichmäßig matte, hellgraue Farbe ohne 
ſchwarze Punkte und lichtere Stellen und ein faſeriges Anſehen 
zeig en. Noch ſicherer als nach der Bruchfläche des fertigen Drahtes läßt ſich nach der 
Bruchfläche der zu ſeiner Herſtellung verwendeten Luppe die Beſchaffenheit des Drahtes 
beurtheilen, weil die Luppe größere Ausdehnungen beſitzt. Wie früher ſchon erwähnt, 
iſt daher auf das Strengſte auf ſorgfältige Auswahl der Luppen ſeitens des Fabri- 
kanten zu achten und jede Luppe zu verwerfen, deren Bruchfläche nicht ganz reines 
Feinkorn zeigt. Wie man aber von dem verſchiedenen Ausſehen der Bruchfläche auf 
die hiermit im engſten Zuſammenhange ſtehenden Eigenſchaften des Eiſens ſchließen 
kann, iſt bereits an anderer Stelle angegeben. 
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5. Der Draht foll fo biegſam und zähe fein, daß er bei 
5 Millim. Stärke mindeſtens 20 Biegungen, 


4 » > > 25 > 
2,5 > » » 
2 . , , 30 N) 


im rechten Winkel erträgt, ohne zu brechen. 


Dieſe Biegeproben wurden bisher derartig ausgeführt, daß der Draht in 
Griffe geſpannt und dann bis zum rechten Winkel gebogen und ſo weit zurückgeſtreckt 
wurde, bis er wieder eine gerade Linie bildete. Da die hiermit erhaltenen Reſultate 
indeſſen ſehr unzuverläſſig und von einander abweichend ausfielen, ſo hat man in 
neuerer Zeit die Biegungsverſuche in einer Kluppe vorgenommen, welche ſo ein⸗ 
gerichtet iſt, daß ſich der eingeſpannte Draht ſtets auf derſelben Stelle über einen 
4 Cylindermantel von 5 Millim. Nadius biegen muß. Die mit dieſem Apparate 
gewonnenen Refultate find bedeutend zuverläffiger und gleichmäßiger, die Anzahl der 
Biegungen aber ſelbſtredend erheblich geringer. Die oben angegebene vertragsmäßige 
Zahl von Biegungen iſt auf letztere Weiſe allerdings bei Weitem nicht zu erreichen, 
und haben zahlreiche Verſuche ergeben, daß nach dieſer Methode der Draht von 

5 Millim. Stärke mindeſtens 6 Biegungen, 

4 „ > 1 7 2 

2,5 „ > > 15 » 
unter rechtem Winkel aushalten muß. 

Die Biegeprobe dient beſonders dazu, unganze und doppelte Stellen des 
Drahtes zu Tage treten zu laſſen; denn bei dieſer Manipulation werden die äußeren 
Eiſentheilchen einer bedeutenden Dehnung ausgeſetzt, und da bei dem Zurückbiegen 
dieſe verlängerten Moleküle nicht wieder ganz bis in ihre frühere Lage zurückkehren 
können, ſondern eine gewiſſe Verlängerung beibehalten, die innerhalb des Winkels 
liegenden Theilchen aber eher eine Zuſammenſchiebung, alſo Verkürzung erfahren 
haben, ſo wird bei nicht ganz innigem, ſeitlichem Zuſammenhange der Moleküle dieſer 
gelöſt, die durch den Zinküberzug zuſammengehaltenen Theilchen des geſpaltenen 
Drahtes trennen ſich von einander und treten die unganzen Stellen zu Tage. Je 
kleiner der Biegungswinkel iſt, in deſto erhöhterem Maße tritt Obiges ein, und 
bleibt daher die zuverläſſigſte Probe immer die in den Drahtfabriken allgemein ge⸗ 
bräuchliche. Bei dieſer wird nämlich der Draht zu einer Oeſe ſo eng wie irgend 
möglich zuſammengezogen und dann wieder bis zum rechten Winkel aufgebogen. 
Hierbei tritt jede Undichtigkeit, Kaltbruch, Sprödigkeit ꝛc. ſofort zu Tage, und muß 
Draht guter Qualität mindeſtens 3 Mal ſich zu einer Oeſe zuſammenziehen und 
wieder aufbiegen laſſen, bevor er bricht. Undichtigkeiten, welche bei den obigen 
Biegeproben gar nicht zu Tage treten, werden bei letzterer unfehlbar an das Licht 
gefördert. 


6. Der Draht muß, ohne zu brechen, zu ſpalten oder zurückzu- 
federn, ſich in dicht nebeneinander liegende, einen Draht von der 
gleichen Stärke dicht umſchließende Windungen bringen laſſen. 
Dieſe Probe iſt eigentlich nur eine verſchärfte Biegeprobe, bei welcher nicht allein der 
Winkel, unter dem der Draht gebogen wird, kleiner als ein rechter iſt, ſondern 
außerdem auch noch die Bedingung hinzutritt, daß der Draht feſt an dem Drahte, 
um welchen er gewickelt wird, anliegen bleibt und nicht zurückfedert, ſich alſo nicht 
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lockert. Dieſe Bedingung war von beſonders hohem Werthe, fo lange noch Wuͤrge⸗ 
loͤthſtellen zur Verbindung der einzelnen Drahtadern angewendet wurden. Wäre bei 
dieſen der Draht zurückgefedert, ſo würde nicht allein die feſte Verbindung der 
Adern, ſondern, was noch gefährlicher, auch die metalliſche Verbindung, ſomit alſo 
det Stromweg unterbrochen worden fein. Nach Einführung der Britannia⸗Löthſtellen 
it letzterer Uebelſtand nicht mehr zu befürchten, und obgleich dadurch dieſe Widel- 
probe zum großen Theile ihren Zweck verloren hat, fo iſt fie doch immer noch von 
hohem Werthe zur Beurtheilung der Zähigkeit und Dichtigkeit des Drahtes, alſo 
als verſchärfte Biegeprobe. 

7. Der Draht muß auf eine Länge von 15 Centimetern und zwar 
ſolcher von 
5 Millim. Stärke 12 Drehungen, 


4 5 7 14 » 
2,5 > » 
2 > > 18 a N 


ertragen. 

Das Grundprinzip der hierbei zur Verwendung kommenden Maſchinen iſt ſtets 
dasſelbe. Die beiden Enden des zu prüfenden Drahtſtückes ſpannt man ſo ein, daß 
die Befeſtigungspunkte die vorgeſchriebene Entfernung von 15 Centimetern von ein⸗ N 
ander beſitzen und das eine Ende unverrückbar bleibt, während das andere durch eine 
Kurbel in ſolcher Weiſe bewegt wird, daß ſich der Draht um ſeine Längenachſe in 
ſich ſelbſt dreht. Dieſe Probe dient beſonders zum Erkennen der Weichheit, Zähigkeit 

und Gleichmaͤßigkeit des Drahtes. Bei dem Drehen bilden ſich auf der Oberfläche des 
Drahtes Schraubenlinien, deren Ganghöhe um ſo geringer iſt, je zahlreicher die Dre⸗ 
hungen bei gleicher Länge des Drahtendes ſind. Iſt der Draht gleichartig in ſeiner 
Maſſe, fo befitzt die Schraubenlinie vollſtändig regelmäßige Geſtalt, und find die 
Abſtände der Umgänge von einander ganz gleich. Iſt der Draht aber von ungleicher 
olekuͤlarbeſchaffenheit, fo fällt die Schraubenlinie ganz unregelmäßig aus, an den 
weicheren Stellen iſt die Ganghöhe geringer, an den härteren größer. Letzteres tritt 
beſonders augenſcheinlich zu Tage bei Drahtſtücken, welche zum Zwecke der Prüfung 
der abſoluten Feſtigkeit zerriſſen werden. Bei Stücken eines Drahtes, welche vor dem 
Zerreißen ganz gleichmäßige Schraubengänge zeigen, werden letztere nach dem Zerreißen 
ganz unregelmäßig. Während ſich alsdann der Draht an einer Stelle oft ſehr viele 
Male dreht und eng aneinander liegende Schraubenwindungen zeigt, verhalten ſich 
andere Stellen vollſtändig unempfindlich und nehmen an der Drehung nicht im Ge⸗ 
tingften Theil. Es iſt bei dem Belaſten bis zum Bruche an einzelnen Stellen eine voll⸗ 
Rändige Aenderung der Struktur des Drahtes und Verſchiebung feiner Theilchen ein ⸗ 
getreten. Durch ſolche Strukturveränderungen leidet ſelbſtredend die Güte des Drahtes, 
id es treten Nachtheile hieraus ein, wenn auch der Draht nicht bis zur Grenze feiner 
absoluten Feſtigkeit in Anſpruch genommen wird. Da bei der Drehung eine Ver⸗ 
Miebung der Moleküle erfolgt, fo bringt eine plötzliche Vergrößerung der Drehungs⸗ 
zeſchwindigkeit eine merkliche Depreſſion hervor; denn bei langſamer Verdrehung 
entſteht nur ein geringer Betrag innerer Spannung, da dieſe fo raſch, wie fie ent- 
ſieht, ſich auch wieder ausgleichen kann. Eine raſche Drehung bringt innere Span- 
nung ſchneller hervor, als die Ausgleichung ſtattfinden kann, und je raſcher ſie erfolgt, 
mehr wird durch die Konkurrenz der inneren Spannungen der Geſammt⸗Wider⸗ 
ſund des Stückes vermindert. Dieſe Erklärung wird durch die Erſcheinung beftätigt, 
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daß die Körper, welche in Bezug auf innere Spannung am meiften gleichartig find, 
auch dieſen Wirkungen am meiſten unterliegen. 

Bei dem Drehen bricht der Draht ſtets durch ſeine ganze Maſſe hindurch, 
ſobald die Oberfläche den geringſten Riß erhält, ein weiteres Drehen einzelner 
Schichten, nachdem andere zerriſſen ſind, iſt nicht möglich. Da, wie wir geſehen, bei 
der Drehung des Drahtes ſeine Moleküle eine Verſchiebung erleiden, welche im Ver⸗ 
hältniß zu den Umdrehungen wächſt, der Draht aber um ſo zäher iſt, je weiter die 
Grenzen ſind, innerhalb welcher er eine Verſchiebung ſeiner Theilchen geſtattet, ſo 
kann bei gegebener Länge und gegebenem Durchmeſſer die Anzahl der Umdrehungen, 
welche er bis zum Bruche erträgt, als Maß ſeiner Zähigkeit betrachtet werden. Die 
Anzahl der Umdrehungen bei Drähten desſelben Materiales iſt proportional der 
Länge und umgekehrt proportional dem Radius des eingeſpannten Drahtes. Die 
Länge des Probeſtückes iſt aber ſtets gleich und bleibt nur übrig, den Radius zu be⸗ 
rückſichtigen und zu ermitteln, wie ſich die Anzahl n der Drehungen für die verſchie⸗ 
denen Stärken des Drahtes ändert. Bezeichnet n’ die zu ſuchende Zahl der Drehun⸗ 
gen für einen Draht von r Radius fo iſt n: n = I/r: 1/r oder n: n r: r. 

Vergleicht man nun die aus Tauſenden von dem Verfaſſer angeſtellten Ver⸗ 
ſuchen gewonnenen Reſultate, fo ergaben dieſelben für den 

5 Millim. ſtarken Draht 13 Drehungen, 
＋4 „ 7 » 16 7 
2,5 „ 2 » 23 > 


Legt man die Anzahl der Drehungen des 5 Millim. Drahtes zu Grunde und 
berechnet danach auf obige Weiſe die von den anderen Drahtſtärken zu fordernde 
Drehungszahl, ſo erhält man für den 

4 Millim. ſtarken Draht 16 Drehungen, 
2 75 > 5 25 > 


Die durch Berechnung gefundenen Zahlen entſprechen ſomit im Allgemeinen 
denjenigen, welche die Verſuche ergeben haben, und iſt die geringe Abweichung bei 
dem 2,5 Millim. ſtarken Drahte auf Rechnung der nicht überall vorhandenen Gleich- 
mäßigkeit des Eiſendrahtes zu ſetzen. 


8. Der Draht muß eine abſolute Feſtigkeit von 4000 Kilo- 
gramm pro Quadratcentimeter Querſchnitt oder der 
5 Millim. ſtarke Draht eine abſolute Feſtigkeit von 785 Kilogr. 
4 » 5 » > > > » 502 2 
2,5 » 7 » 2 » 7 » 196 „ 
2 v 5 7 N) 7 » 5 125 „ 
beſitzen. 

Drehungs⸗ und Tragfähigkeit ſtehen im engſten Zuſammenhange mit einander, 
und ſteigt die Tragfähigkeit mit Zunahme des Härtegrades des Eiſens und Abnahme 
der Drehungsfähigkeit und umgekehrt. Die Beſtimmung der abſoluten Feſtigkeit hat 
nicht nur für die Wiſſenſchaft, ſondern auch für die Praxis eine ſehr hohe Bedeu⸗ 
tung. Namentlich, ſeitdem man angefangen hat, die Beſchaffenheit des Materials 
außer zum Zwecke der Verwendung, auch der Verarbeitung wegen zu ſtudiren, um 
auf ſie die Lehre von der Bearbeitung zu ſtützen, und ſeitdem man die Veränderungen 
beobachtet, welche bei der mechaniſchen Umwandelung vorgehen, iſt man veranlaßt, 
ſehr oft Unterſuchungen über die Feſtigkeit vorzunehmen, um entweder Rückſchlüſſe 
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auf die richtige oder falſche Behandlung des Materials zu ziehen oder eine Kontrole 
über die Fabrikation zu bekommen. 

Zur Ermittelung der Feſtigkeit ſind im Laufe der Zeit eine ziemliche Menge 
Wparate, Inſtrumente und Methoden erfunden; die einfachſte Methode, die abſolute 
gigkeit dünner Objekte feſtzuſtellen, beſteht darin, daß man dieſelben ſenkrecht 
Ningend feſtklemmt und an dem frei hängenden Ende mit einer Schale verbindet, 
af welche man nach und nach ſo viele Gewichte legt, bis der Bruch erfolgt. Leider 
it dieſe einfachſte Methode nicht zuverläſſig, weil trotz aller Vorſicht die kleinen 
Stöße und Erſchütterungen bei dem Auflegen der Gewichte kaum vermieden werden 
können, hierdurch aber Molekülarveränderungen herbeigeführt werden und ein Bruch 
deshalb früher erfolgt, als die wirkliche Grenze der abſoluten Feſtigkeit erreicht 
it. Es find daher ſolche Methoden und Inſtrumente vorzuziehen, bei denen die 
Belaſuung, reſp. Anſpannung des Drahtes ganz allmälig ſtattfindet. 

Einen weſentlichen Einfluß auf die Feſtigkeit des Drahtes oder Stabeiſens übt 
die Temperatur aus, und giebt es eine Temperatur, bei welcher die Feſtigkeit ihren 
Höhepunkt erreicht. Bei der gewohnlichen Lufttemperatur bis zu 32° C. tritt keine 
weſentliche Aenderung der Feſtigkeit ein, ſodann erfolgt aber eine deutliche Zunahme 
derſelben bis zu etwa 160° C. Die größte Feſtigkeit verhält ſich zu derjenigen bei 
gewöhnlichen Temperaturen wie 28: 16 oder 1: 0,6. 

Bei dem Belaſten bis zum Bruche längt ſich der Draht und nimmt durchweg 
au Stärke ab. Kurz vor dem Bruche dehnen ſich die unmittelbar an der Bruchſtelle 
vefindlichen Theilchen noch mehr, der Durchmeſſer wird hier noch geringer und an 
der Bruchſtelle ſelbſt am kleinſten. 

Durch das Zerreißen wird die Feſtigkeit trotz allmählicher Abnahme des Quer⸗ 

ſchniltes geſteigert, die dabei entſtehende Längenausdehnung bleibt aber nicht pro⸗ 
portional der Belaſtung. Aus der Größe des Querſchnittes an der Bruchſtelle kann 
im Allgemeinen mit Sicherheit auf die Zähigkeit des Materials geſchloſſen werden, 
und giebt die Querſchnittsverminderung daher ein Maß fuͤr letztere ab, da die Reiß⸗ 
ſtelle ſowohl für lange, wie auch kurze Stücke ziemlich genau gleich ift, indeſſen ge⸗ 
ſtattet fie keinen beſtimmten Schluß auf die prozentige Dehnung. Die Dehnung der 
Jaſern erfolgt bei der Belaſtung nicht in derſelben Weiſe wie bei der Drehung; denn 
bei letzterer muß eine Verkürzung des Probeftüdes eintreten, und werden die äußeren 
Schichten von den inneren, weniger in Anſpruch genommenen durch ſeitliche Co⸗ 
häſion gehalten und gekräftigt, während bei der Prüfung auf abſolute Feſtigkeit alle 
Schichten gleichmäßig in Anſpruch genommen werden. Von Einfluß auf die Deh⸗ 
nung iſt auch hier, wie. bei den Biegeproben, die Länge des Probeſtückes, und erfolgt 
bei kurzen Probeftüden eine höhere prozentige Dehnung als bei längeren. 

Wie bereits oben angegeben, ändert ſich die Beſchaffenheit des Drahtes nach 
dem Ziehen, wenn man ihn einige Zeit der Ruhe überläßt, und wird ſeine Qualität 
beſſer. Ebenſo fteigert ſich auch feine abſolute Feſtigkeit, wenn er lange angeſpannt, 
alſo in der Linie hängt. Die Urſache dieſer durch viele namhafte Autoritäten feſt⸗ 
geſtellten Erſcheinung iſt wahrſcheinlich in einer allmählichen Abnahme ſeiner inneren 
Spannung zu ſuchen. Die Art, in welcher dieſe Abnahme der inneren Spannung 
durch anhaltende Beanſpruchung ſtattfindet, iſt leicht erklärlich; denn wenn das 
Metall derartig beanſprucht wird, fo find zahlreiche Molekälarreihen in Stellungen 
verſetzt, bei denen fie ihre größtmögliche Wirkung ausüben, mit der Neigung, mole⸗ 
külare Veränderungen hervorzubringen, welche die urſprüngliche, unregelmäßige Ver⸗ 
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theilung der intermolekülaren Spannungen ausgleichen. Nach einiger Zeit findet dieſe 
Veränderung thatſächlich ſtatt und die Widerſtandskraft des Eiſens, ſowie feine Elaſti⸗ 
zitätsgrenze werden erhöht einfach deshalb, weil ſeine Kräfte nun nicht mehr getheilt 
ſind, ſondern vereint wirken können, um der äußeren Beanſpruchung zu widerſtehen. 

Auf die Ergebniſſe bei Prüfung der abſoluten Feſtigkeit iſt ferner von Einfluß, 
ob die Inanſpruchnahme des Materials, alſo der Bruch, raſch oder langſam herbei⸗ 
geführt wird. Die Anſichten der Fachleute waren früher in dieſer Beziehung ſehr 
getheilt, durch Verſuche neueſter Zeit iſt indeſſen als feſtgeſtellt zu betrachten, daß, je 
raſcher die Beanſpruchung, deſto kleiner der Widerſtand iſt, welchen das Material 
leiſtet. Es werden ſomit Maſchinen, bei denen der eingeſpannte Draht allmählich 
zerriſſen wird, günſtigere Reſultate ergeben, als ſolche, bei denen plötzliche Zunahme 
der Belaſtung erfolgt, alſo wie bei direkter Belaſtung auf der Schaale. Bei ſchneller 
Belaſtung iſt nämlich die Aufnahme der lebendigen, der auffallenden Maſſe inne⸗ 
wohnenden Kraft durch das Material des Drahtes zu berüͤckſichtigen. Dieſelbe erfolgt 
um ſo unvollkommener, je größere Geſchwindigkeit einerſeits die auffallende Maſſe 
hat und je dichter andererſeits das Material des Drahtes iſt. In Folge deſſen kann 
ſich die lebendige Kraft nicht gleichmäßig über den ganzen Draht vertheilen und die 
zunächſt liegenden Theile erleiden eine übermäßige Beanſpruchung, welche bei 
wachſender Geſchwindigkeit der auffallenden Maſſe bis zum Bruche getrieben werden 
kann. Daher iſt auch leicht erklärlich, daß raſch gebrochenes Metall ſtets körnigen 
Bruch zeigt, während ein ſtetiger Zug, durch allſeitige Heranziehung der Cohäſions⸗ 
kraft des Materials, einen ſehnigen Bruch hervorbringt. 

9. Die einzelnen Drahtadern dürfen bei einem durchſchnittlichen 
Gewichte von 

17 Kilogr. für den Draht von 5 Millim. Stärke, 
14 » 2» » 7 > 4 Y > 
9 > » » > 2 2,5 > 2 
in ſich weder Löth⸗ noch Schweißſtellen enthalten. Die Enden der 
Drahtadern ſind gleich nach dem Walzen, mithin vor der Abnahme 
auf mindeſtens 50 Centimeter Länge abzuſchneiden. Adern, deren 
Gewicht um mehr als ½ geringer iſt, ſind zu verwerfen. 

Es iſt nicht mit Schwierigkeiten für das Walzwerk verknüpft, auch Adern 
größeren Gewichtes herzuſtellen, es iſt aber ſchwierig, dieſelben in gleicher 
Güte zu fabriziren. Bei größerem Gewichte erhalten dieſelben leicht geringere Gleich⸗ 
mäßigkeit, ihre Qualität fällt geringer aus, und zeigt ſich beſonders haͤufig der 
Fehler des Doppeltſeins. Drahtringe größeren Gewichtes bedürfen ſelbſtredend zum 
Durchlaufen der Walzen einer längeren Zeit, kühlen in Folge deſſen ab, und tritt 
der früher beſchriebene Fehler für das hintere, die Walzen zuletzt verlaſſende Ende 
des Drahtes ein. Es iſt deshalb vorzuziehen, den Uebelſtand, welchen die bei ge⸗ 
ringerer Länge in größerer Zahl erforderlichen Löth⸗ und Verbindungsſtellen mit ſich 
bringen, in den Kauf zu nehmen, als den bei Weitem erheblicheren Fehler geringerer 
Leitungsfähigkeit, der in Folge der Querſchnittsverringerung hervorgerufen wird. 

Was nun die Anforderungen an die Verzinkung des Drahtes 
betrifft, ſo iſt darüber Folgendes vorgeſchrieben: 


1. Der Zinküberzug muß den Draht überall bedecken und glatt 
fein. Wir haben früher zwar geſehen, daß Stellen, an welchen der Ueber⸗ 
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zug fehlt, nicht als erhebliche Schäden anzuſehen find, ſobald fie keine große Aus⸗ 
dehnung befitzen, indeſſen iſt doch zu befürchten, daß die Größe dieſer Stellen zu⸗ 
nimmt und dann eine Oxydation und ein allmähliches Zerſtören des Drahtes ſtatt⸗ 
indet. 

2. Bei dem verzinkten Drahte muß der Zinküberzug feſt an dem 
drahte haften. Es muß der Draht von 

5 Millim. Stärke 5 ſpirale Umwickelungen, 

4 U » 6 5 7 

2,5 > > 8 > 
um einen Draht von gleicher Stärke auf 15 Sen Länge des 
umwickelten Drahtes aushalten, ohne daß der Zinküberzug ab- 
blättert oder Riſſe bekommt. 

Dieſe Bedingung war beſonders bei der früheren Verbindungsart der Draht⸗ 
tinge durch Würgelöthſtellen von Wichtigkeit; bei den jetzt gebräuchlichen Britannia⸗ 
koͤthſtellen kommt dieſe Bedingung weniger in Betracht, obgleich fie doch immer 
noch als Probe für das feſte Haften des Zinkes auf dem Drahte ihren Werth 
behält. Niſſe find hierbei ſchwer zu vermeiden, weil das Eiſen und Zink verſchieden 
große Elaſtizität beſitzen. Da nämlich die äußeren Schichten des Drahtes bei 
dem Herumwickeln eine Verlängerung erleiden und dieſe verhältnißmäßig um ſo 
größer ift, je geringeren Durchmeſſer der umwickelte gerade Draht beſitzt, je enger 
ſomit die Windungen find, fo müffen ſich die Eiſenmoleküle in gleichem Maße wie 
die Zinktheilchen dehnen; es müßte ſomit ihre Elaſtizität dieſelbe ſein, und ſind Riſſe 

nur dann zu vermeiden, wenn die Zinkſchicht nicht zu dick iſt oder ſich nur auf eine 
Sinklegirung, wie bei der belgiſchen Verzinkungsmethode, beſchränkt. 
3. Der Zinküberzug muß ſo ſtark ſein, daß der Draht 7 Ein- 
tanchungen von je einer Minute in eine Löſung von einem Theile 
Kupfervitriol und fünf Theilen Waſſer erträgt, ohne ſich mit einer 
zuſammenhängenden Kupferhaut zu bedecken. 

Pettenkofer ermittelte den Grad der Verzinkung dadurch, daß der Draht zu 
wiederholten Malen und nach jedesmaligem Abwiſchen des entſtandenen pulverigen 
Niederſchlages von Kupfer und Dink fo oft in eine aus einem Theile Kupfervitriol 
und zwölf Theilen Waſſer beſtehende Löͤſung getaucht und aus letzterer ſogleich wieder 
herausgenommen wird, bis derſelbe nach Entfernung alles Zinkes verkupfert erſcheint. 
Nach Pettenkofer verträgt gut verzinkter Telegraphendraht zwölf bis fünfzehnmaliges 
Eintauchen, und die Dicke der Schicht iſt gewohnlich 0,09 bis 0,16 Millim. 

Nach Kamarſch enthalten gewöhnliche Verzinkungen auf Draht auf 1 Quadrat⸗ 
meter Fläche 45 bis 300 Gramm Zink, entſprechend der Zinkſchicht von 0,006 bis 
0,043 Millim. 

Vertragsmäßig ſoll der Draht aber 7 Eintauchungen in eine Löſung von 
einem Theile Kupfervitriol und 5 Theilen Waſſer aushalten. Bei dem Eintauchen 
bildet ſich auf der Oberfläche eine ſchwarze, ſchlammige Maſſe, welche nach jedem 
Eintauchen abgewiſcht wird, bevor man den Draht von Neuem in die Löſung bringt. 
Allmählich wird dadurch der Zinküberzug zerſtört, und iſt er endlich ganz verſchwunden, 
ſo ſchlägt ſich metalliſches Kupfer auf dem Eiſen nieder, welches ſich nicht abwiſchen 
läßt, und erſcheint der Draht roth gefärbt. Wie zahlreiche Verſuche ergeben haben, 
wächſt die Zahl der Eintauchungen im Allgemeinen mit der Zunahme des Durch⸗ 
meſſers des Drahtes. Der Grund für dieſe Erſcheinung ift darin zu ſuchen, daß 


78 


in Folge der geringeren Oberfläche des dünneren Drahtes, und weil dieſer ſchneller 
das DZinkbad paſſiren muß, wenn nicht befürchtet werden ſoll, daß feine Qualität 
durch den Einfluß des Zinkes erheblich leidet, der Zinküberzug ſich nicht in ſo großer 
Dicke wie bei dem ſtärkeren, mehr Oberfläche und eine geringere Geſchwindigkeit bei 
dem Verzinken beſitzenden Draht anſetzt. Bei dieſer Probe tritt daher auch der Ein⸗ 
fluß des ſchnelleren und langſameren Paſſirens des Zinkbades zu Tage, und ergiebt 
letztere Methode mehr Eintauchungen. Auch die Temperatur des Zinkbades kommt 
hierbei zum Ausdrucke; denn während der nach der engliſchen Methode verzinkte 
Draht mit Leichtigkeit obige Bedingungen erfüllt, iſt die geringe Zinkſchicht, welche 
ſich bei der belgiſchen Methode anſetzt, ſchon nach wenigen Eintauchungen gänzlich 
verſchwunden. 


10. Das Gewitter in der Kulturgeſchichte. 


Unter dieſem Titel begegnet man in der Berliner Voſſiſchen Zeitung ſeit einiger 
Zeit einer Reihe eingehender und wiſſenſchaftlich gehaltener Aufſätze von Carus 
Sterne, welche die kulturgeſchichtliche Auffaſſung und Bedeutung der elektriſchen 
Naturkräfte zunächſt in der augenfälligſten Form des Gewitters behandeln. 

Für unſere Leſer dürfte hierunter beſonders eine Abhandlung über „die Blitz⸗ 
ſprache⸗ als die urwüchſige Vorläuferin der Telegraphie von Intereſſe fein. Wir 
laſſen deshalb dieſe Abhandlung mit Genehmigung des Herrn Verfaſſers und der 
Redaktion der genannten Zeitſchrift nachſtehend folgen: 

„Die Beobachtung, daß ſtets nur ein geringer Theil der irgendwo erſcheinenden 
Blitze einen merklichen Schaden an öffentlichem oder Privateigenthum, an Leib und 
Leben der Menſchen aurichtet, daß alſo die Strafblitze eine Ausnahme zu bilden 
ſcheinen, die Erwägung, daß der Himmelsgott doch nicht etwa um den Arm zu 
üben und die Schulter zu ſtärken⸗ (wie Lukrez fpottet), feine Blitze auf öde Felder 
ſtreue, oder wohl gar ſeine eigenen Tempel treffe, die Annahme, daß die ohne 
Schaden verlaufenden Blitze doch nicht ohne Zweck fein könnten: alle dieſe Bedenken 
führten zu dem Schluſſe, daß die unſchädlichen Blitze in der Mannichfaltigkeit ihrer 
Erſcheinung eine Art von Zeichenſprache darſtellen, durch welche der Himmelsgott 
den Menſchenkindern direkte Mittheilungen aller Art macht. Uns Kinder des neun⸗ 
zehnten Jahrhunderts, die wir es gewöhnt ſind, durch Blitze mit Menſchen, die 
weiter als die höchſte Himmelswolke von uns entfernt find, zu ſprechen, muß dieſer 
Kindheitsgedanke der Kulturvölker wahrhaft ſympathiſch berühren, und es lohnt ſich 
wohl einmal, einen Blick in die höchſt ausgebildete Grammatik dieſer Göͤtterſprache, 
auf das poetiſche Urbild der elektriſchen Telegraphie zu werfen. Ging doch der erſte 
Gedanke dieſer nun ſo ausgebildeten Zeichenſprache zunächſt dahin, dem Empfänger 
durch kleine Blitze, durch fühlbare elektriſche Schläge die betreffenden Mittheilungen 
aus der Ferne zu appliziren. 

Es hatte offenbar noch näher gelegen, den Donner geradezu als die Stimme 
des Himmelsgottes aufzufaſſen, und die Eſthen ſagen in dieſem Sinne, wenn es 
donnert: »der alte Vater ruft!« allein dieſes unartikulirte Grollen konnte für eine 
eingehendere Verſtändigung höchſtens wie das Achtungsſignal der Telegraphen dienen, 
während die Blitze in ihrer Vielartigkeit der Unterſcheidungskunſt ein ganzes Lexikon 
zur Verfügung ſtellten. Daher gelangte dieſes Syſtem der direkten Götterſprache zu 
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einer ſolchen Ausbildung und Achtung, daß bei Etruskern und Römern nach Seneca's 
Nittheilung die dieſen direkten Himmelsdepeſchen entnommenen Anzeigen allen an⸗ 
deren, etwa aus Naturerſcheinungen entnommenen Vorzeichen vorangingen und fie 
fer Kraft ſetzten. Enthielten z. B. die Eingeweide der Opferthiere, die Stimmen 
der der Flug der Vogel drohende Vorbedeutungen und es kam ein glücklicher Blitz 
kzwiſchen, fo war jene Drohung zernichtet und ebenſo im umgekehrten Falle. Der 
bimmelsgott zeigte an, daß er feinen Willen geändert. Was dagegen der Blitz ver- 
kündigte, war unfehlbar und unwandelbar, wie ſeit einigen Jahren die Bullen der 
Päpſte; kein anderes Vorzeichen konnte etwas daran ändern. 

Die neueren Unterſuchungen der Bibliothek von Ninive haben ergeben, daß 

dieſe Blitzſprache ſchon bei dem älteſten Kulturvolke, bei den Akkadiern, in ein feſtes 
Syſtem gebracht worden war. Ein Keilſchrift⸗Bruchſtück unterſcheidet zehn Arten 
von Blitzen, darunter die Blitze des Wettergottes Bin, die Blitze der Erde und des 
Waſſers, die Blitze der Nacht und die Blitze mehrerer Planetengötter. Als gewöhn⸗ 
licher Blitzgott, der als ſolcher mit dem Blitz in der Hand auf aſſyriſchen Denk⸗ 
mälern abgebildet erſcheint, auch wie Zeus Kataibates ſchlechthin durch den Blitz 
fombolifirt wird, galt der Wetter und Atmoſphärengott Bin, der aber in dieſer 
kigenſchaft gewöhnlich Ramman (der Donner) oder Barqu (Blitz) genannt wird, 
md von welchem, wie Profeſſor Schrader gezeigt hat, der ſyriſche Donnergott 
Rimmon abzuleiten iſt. Seine ſublunaren Blitze ſcheinen mehr auf Vorherverkuün⸗ 
digungen mettorologiſcher und damit in Verbindung ſtehender Dinge, Ueberſchwem⸗ 
mung, Ernte, Hungersnoth, Seuchen, Erdbeben ꝛc. bezogen worden zu fein. Man 
hat in Ninive die Bruchſtücke eines Blitzkalenders gefunden, in welchem die Bedeu⸗ 
tung des Donners für jeden Tag des Jahres verzeichnet ſtand. Dieſes Bruchftüd 
lautet in kürzerer Faſſung: 

Wenn es donnert am: 

27. des 4. Monats wird die Ernte des Landes vorzüglich ausfallen. 
28. „ „ 8 EEE und wird das Herz des Landes erfreut ſein. 


5 7 wird die Ernte des Landes nicht gut ausfallen. 
30. » » » wird Sterblichkeit das Land betrüben. 
1. » 5. 5 wird es regnen und die Kanäle werden ſich füllen. 
2. „ „ » wird viel Regen und Ueberſchwemmung kommen. 
3. „ » werden Krankheiten und ein Sterben kommen. 
4. 1 2 > 


wird ein Erdbeben und Hungersnoth eintreten. 

Außer dieſen mehr oder weniger eng mit der Meteorologie zuſammenhängenden 
Kalenderdaten finden ſich auch einige politiſche Blitz⸗Anzeichen (Tod des Königs, 
Frieden, Aufruhr) in demſelben Bruchſtücke, die ſich wahrſcheinlich auf eine gleich zu 
trwähnende, beſondere Art von Blitzen bezogen. Es iſt wichtig und bedeutſam, daß 
die alten Etrusker, die man bisher für die Urheber der Fulgural⸗Theorien angeſehen 
hat, einen ganz ähnlichen, in der Ueberſetzung des Nigidius Figulus noch heute 
erhaltenen Blitzkalender beſaßen, deſſen Angaben ſich geradeſo nur auf die niederen, 
ſublunariſchen Blitze bezogen. 

Die Chaldäer unterſchieden nämlich, wie ſchon Plinius wußte und die Keil⸗ 
ſchrift⸗Entzifferungen beſtätigen, außer dieſen meteorologiſchen Blitzen des Wetter⸗ 
gottes Bin, noch diejenigen der drei höheren Planetengötter, Saturn, Jupiter und 
Mars und außerdem die aus der Erde aufſteigenden Blitze, die offenbar der unter⸗ 
irdiſche Jupiter, der altakkadiſche Gott Mulge ſchleuderte. Gerade dieſe Unterſchiede 
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machten die Etrusker auch; ſie unterſchieden insbeſondere diejenigen des oberen 
Jupiter und die nächtlichen des untern (Jupiter Summanus), welche letzteren ſie für 
die gefährlichſten anſahen. Dem Mars ſchrieb man, wie Plinius ſagt, noch in Rom 
die zündenden Blitze zu, weil man ihn überall wegen feines düſter⸗rothen Lichtes als 
den Kriegs⸗ und Brand - Planeten betrachtete. Nergal (Mars) galt bei den Chal⸗ 
däern, ähnlich wie Donar bei den Germanen, für den mit Blitz und Donner be- 
waffneten Kämpfer der Götter, und es erinnert an die rothe Hand des Zeus, an den 
rothen Bart des Donar und das rothe Antlitz Peruns, wenn ein akkadiſcher Hymnus 
ſagt: Gott Nergal, großer Kriegesfürſt, der fein Bildniß färbt, der weit feine Hand 

ausſtreckt u. |. w. Ein anderer Hymnus beginnt mit den Worten: „Held, gewal⸗ 

tiger Donner, das widerſpänſtige Land Vernichtender⸗ und ſchließt in dem erhaltenen 
Brudftüde mit den Worten: „Donner, welcher kracht mit Gewalt, der nicht feines 
Gleichen hat. Bei dieſem Gotte, der auch in Rom mit Jupiter um die Ober⸗ 
gewalt ſtritt, unterſchieden die Chaldäer nun ſogar zweierlei Arten von Blitzen: die⸗ 
jenigen, welche er ſchleudert, wenn er im hellſten Glanze ſtrahlend und in der Erd⸗ 
nähe befindlich, Manma genannt wird, und diejenigen, welche das Geſtirn Balu 
(Mars in der Erdferne) herabſendet. 

Aber nicht allein die Blitztheorie der Akkadier bietet ſo durchgehende Analogien 
mit der etruskiſchen, ſondern auch alle jene prophetiſchen Wiſſenſchaften, durch welche 
die Etrusker berühmt waren, die Beſchauung der Opferthiere, des Vogelflugs ꝛc., 
die Deutung der Mißgeburten und Vorzeichen aller Art waren bei den Chaldäern ſo 
ausgebildet, daß nach dieſen Unterſuchungen aller Grund vorhanden iſt, mindeſtens 
an chaldäiſche Ueberlieferungen im alten Etrurien zu denken, wenn nicht hier gar 
noch nähere Beziehungen ſich verbergen. 

Die Etrurier, welche man mit Recht die Chaldäer des Abendlandes nennen 
koͤnnte, nehmen das Verdienſt in Anſpruch, die Deutung und Entzifferung der himm⸗ 
liſchen Blitzſchrift auf den hoͤchſten Grad der Vollendung gebracht zu haben, wenn 
wir auch ihrem Vorgeben, dieſe Wiſſenſchaft ſei ihrer eigenen Scholle entwachſen, 
keinen rechten Glauben mehr ſchenken können. Sie erzählten, daß vor der Ankunft 
des Aeneas in Italien ein alter Etrusker, Namens Tarchon, als er eines Tages 
feinen Acker pflügte, einen Genius aus der Furche ſteigen ſah, nicht größer als ein 
neugeborenes Kind, welches aber ſchon mit ſämmtlichen Zähnen verſehen war, wie 
andererſeits Tarchon mit grauen Haaren zur Welt gekommen ſein ſollte. In dem 
einzigen Tage, an welchem dieſer Genius Tages, ein Enkel Jupiter's, über der 
Erde verweilte, lehrte er dem Ackersmann das geſammte Augural-, Fulgural- und 
Ceremonialweſen, welches letztere bekanntlich von der etruskiſchen Stadt Cere ſeinen 
Namen haben fol. Als Quelle des Ceremonial- und Auguralweſens ſah man des⸗ 
halb die Tagetiſchen Bücher an, welche Tages während ſeines eintägigen Aufent- 
haltes über der Erde diktirt haben ſollte, wie auch das niedergeſchriebene Zwiegeſpräch 
zwiſchen Tages und Tarchon, in welchem der letztere ſeine Fragen in gewöhnlichem 
Latein ſtellt und Antworten in der alten heiligen Sprache der Etrusker erhält. 
Dieſe »heiligen« Schriften der Etrusker zerfielen, wie Cicero ſagt, in Blitz ⸗ und 
Donnerdeutungen (libri fulgurales et tonitruales), in Eingeweide und Vogelſchau⸗ 
ſchriften (libri auuspicini et augurales), denen fi Opfer und Wahrſagebücher 
(libri rituales et fatales) anſchloſſen. Die letzteren ſollten von einer Nymphe 
Vegoia oder Begos dem Etrusker Aruns offenbart fein, ebenſo wie ſich Numa der 
Offenbarungen ſeiner Egeria erfreute, und die Schriften, welche dieſe Nymphe über 
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die Deutung der Blitze hinterlaſſen, wurden neben den ſibylliniſchen Büchern im 
Tempel des Apollo in Rom verwahrt, wie Servius bemerkt. 

Die Römer beſaßen eine große Anzahl von Ausgaben und Ueberſetzungen 
dieſer heiligen Schriften, die theils von etruskiſchen, theils von römifhen Prieſtern 
md Gelehrten, wie L. Tarquitius, Vicellius, Cäcina, Nigidius Figulus, 
Imbricius Melior, Attalus, Labeon, Fontejus u. A. verfaßt und mit 
Erläuterungen verſehen worden waren. Die Römer legten, wie man hieraus erſieht, 
nicht weniger Werth auf die Pflege dieſer Wiſſenſchaften, als die Etrusker ſelber, 
welche in Faleria, Cere und Tuskulum Staatsſchulen für dieſen wichtigen Zweig der 
Staatswiſſenſchaft hatten, und Cicero erzählt uns, daß man zu ſeiner Zeit Söhne 
aus den edelſten römiſchen Familien in dieſe Schulen ſandte, ſogar noch Kaiſer 
Claudius führte einen Senatsbeſchluß herbei, welcher dem Verfall dieſer Wiſſen⸗ 
ſchaften wehren ſollte. Für die gewöhnlichen Vorkommniſſe reichte man wohl mit 
den heiligen Schriften der Etrusker (als Nachſchlagebücher) aus, aber bei kriegeriſchen 
Unternehmungen ſah man darauf, etruskiſche Wahrſager bei der Hand zu haben. 
Noch den Julian, der nichts von ihrer Wiſſenſchaft hielt, begleiteten etruskiſche 
Wahrſager auf ſeinen Feldzügen, aber ſie hatten damals doch bereits, wie Amianus 
Narcellinus, der ebenfalls den Kaiſer begleitete, erzählt, Noth, ſich geltend zu 
machen, und während ſie eines Blitzes wegen, der einen Soldaten erſchlagen, dringend 
von einem Zuge abriethen und ſich auf ihre Blitzbücher beriefen, bewieſen ihnen die 

Philoſophen im Helm, daß das »heilige Feuer bloße ⸗entzündete Luft- ohne Be⸗ 
deutung ſei. 

Wenn es nun auch nicht wahr ſein ſollte, daß die Etrusker die Erfinder der 
Blihſprache waren, fo behalten Otfr. Müller und Creuzer jedenfalls darin Recht, 
daß ſie ſagen, der große Reichthum ihrer Bergheimath an Gewittern habe die Aus⸗ 
bildung ihrer Blitztheorien begünſtigt. Dieſe Lehren hatten eine große Ausbildung 
gewonnen und ſtellen ſich in ſpäteren Zeiten ungefähr folgendermaßen dar. Obwohl 
die Blitzgewalt gelegentlich den neun oder zwölf Hauptgöttern beigelegt wird, blieb 
doch Jupiter (und Summanus) der eigentliche Machthaber derſelben. Die bild- 
lichen Darſtellungen geben ihm drei Handblitze (Manubiae) oder einen dreiſpitzigen 
Blitz, um anzudeuten, daß die Blitze dreierlei Hauptgattungen angehören. Die ge⸗ 
lindeſten derſelben ſind die erinnernden oder rathgebenden Blitze, durch welche 

Jupiter der „Berather⸗ den Menſchenkindern kundgiebt, ob etwas, was fie zu thun 
vorhaben und in Gedanken halten, ſeinen Beifall findet oder nicht (fulmen consi- 
liarium). Um nun zu unterſcheiden, ob der Blitz zuſtimmend oder abrathend, über- 
haupt glücklich oder ungluͤcklich ſei, dachten ſich die Etrusker den blitzſchleudernden 
Gott im Norden, gleichſam auf dem unbeweglichen Polarſterne thronend, und be⸗ 
trachteten alle von dieſem Throne links (alſo öſtlich) ausgehenden Blitze (und die 
ebenſo erſcheinenden Vögel) als günſtige Vorzeichen, die der rechten Seite als un⸗ 
günſtige. Um ſodann weitere Kategorien zu erhalten, dachten ſich die Fulguratoren 
das geſammte Firmament in ſechszehn gleiche Regionen (acht günſtige und acht un⸗ 
günſtige) getheilt, um den Blitz nicht nur nach der Zeit und Gelegenheit ſeines Er⸗ 
ſcheinens, nach Form und Ausſehen, ſondern auch nach dem Orte des Erſcheinens zu 
klaſſifiziren. Die Bedeutung des Blitzes wurde dadurch verſtärkt, wenn er im Zick. 
zack nach feinem Ausgangspunkte zurückkehrte, folglich war ein von NNO. aus- 
gehender und ebendahin zurückkehrender Blitz das allergünſtigſte Zeichen, ein entſchie⸗ 
denes Beifalllächeln Jupiters, zu den Gedanken und Thun des auf ſeinen Rath 
Urchiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 8. 6 
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harrenden Menſchen. Die Etrusker, die ſich gerne den Jupiter immer zuſtimmend 
gedacht hätten, gaben ſeinen Bildern daher die Blitze in die glückliche Linke. Den 
rathgebenden Blitzen ſchließen ſich die urtheilenden oder entſcheidenden (f. auctoritatis) 
an, die nach Ausfuhrung einer Handlung anzeigten, ob ſie Jupiter billige oder 
nicht. Eine beſondere Klaſſe der berathenden Blitze machten diejenigen des ruhigen 
Zuſtandes (status) aus, die man erblickt, wenn man nichts vorhat oder an nichts 
denkt. Sie können drohend, verheißend oder warnend ſein und man nannte ſie auch 
Mahnungsblitze. Auf dieſe Anſchauung, daß Jupiter unter Blitz und Donner 
feinen Willen kundgiebt, dem man feine Aufmerkſamkeit ungetheilt ſchenken müffe, 
beruhete die Beſtimmung der Augural⸗Bücher: Wenn Jupiter blitzt und donnert, 
iſt es ein Frevel, Volksverſammlungen zu halten. « 

Während nun angenommen wurde, daß Jupiter dieſe berathenden Blitze, 
von denen Ovid ſagt: 

Auch giebt's Blitze von ſchwächerer Kraft, da die Hand der Cyklopen 
Minder des Grimms und des Feuers und minder des Zornes dazuthat, 

nach eigenem Ermeſſen ſende, ſagte man, die der Menſchenſchwäche nothwendigen 
Regierungsformen auf den Himmel übertragend, Jupiter müſſe bei wichtigeren 
Kundgebungen feinen Senat, den Rath der zwölf Hauptgötter (dii consentes) an- 
hören, damit er ſich nicht von Schwächen und Leidenſchaften hinreißen laſſen könne. 
So ſehr verabſcheuten die Alten das abſolute Regiment, daß ſie es ſelbſt einem Gotte 
nicht übertragen wollten: Jupiter ſollte in ſeinen Privatkundgebungen frei ſein, 
aber bei wichtigeren Erlaſſen als konſtitutioneller Monarch erſcheinen. Um endlich 
tödtende, verwüſtende, rückſichtslos die Zuſtände des öffentlichen oder Privatlebens 
verändernde und einem ſchlechten Verhältniſſe ſein Ziel ſetzende Blitze zu ſchleudern, 
mußte er auch noch das Einverſtändniß der ſogenannten »verhüllten«e Gottheiten 
(dii involuti) einholen, hinter welchem Namen wohl nicht, wie gewöhnlich ange⸗ 
nommen wird, die alten, dicht bekleideten Gottheiten der Etrusker, ſondern vermuth⸗ 
lich die Parzen und Schickſals⸗Göttinnen, die Nemeſis, Themis ꝛc. zu verſtehen find. 

Man unterſchied ferner Fulmina publica, die das Gemeinweſen, und Fulmina 
privata, die nur eine beſtimmte Perſon angingen, und nahm an, daß ſich die Be- 
deutſamkeit der erſteren nicht über dreißig Jahre, die der letzteren nicht über zehn 
Jahre hinaus erſtrecke. Eine Ausnahme hiervon machten jedoch diejenigen öffent⸗ 
lichen oder Privatblitze, die am erſten Geburts⸗ oder Vermählungstage einer Perſon, 
am Gründungstage einer Stadt oder eines Gebäudes, gleichſam als Feſttelegramm 
Jupiters eintrafen. Solche Familienblitze (f. familiaria) bedeuteten dann Glück 
oder Unglück für das geſammte Leben oder die ganze Zeit des betreffenden Ehebünd⸗ 
niſſes. Eine ſolche Gratulation, welche nicht blos frommer Wunſch, ſondern mit 
Garantie erfolgt, läßt man ſich gefallen. Freilich war ein Abſagetelegramm deſto 
häßlicher. Als beſondere Gunſtzeichen galten die allerperſönlichſten Blitze, die z. B. 
eine Perſon trafen, ohne ihrer Geſundheit zu ſchaden, oder das Haus, ohne irgend 
zu ſengen und zu brennen. Dieſe ſogenannten trocknen Blitze (wir ſagen „kalte 
Schläge ⸗), die man faſt wie einen Kuß Jupiters betrachtete, ſollten insbeſondere 
den Nachkommen der betroffenen Perſon große Dinge bedeuten. Von ſolchen Blitzen 
waren unter andern Anchiſes, der Vater des Aeneas, der Vater Pompejus des 
Großen, Mithridat in ſeinen Kinderjahren und der ſpätere Kaiſer Jovian, als er 
noch unter Julian Soldat war, betroffen worden. In ſolchen Fällen galt ſogar der 
ſchwärzende Blitz (f. fumidum), den man ſonſt als unglückliches Zeichen betrachtete, 
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für ſehr zärtlich, und den Konſul Quintus Fabius Eburnus, dem Jupiter ein der⸗ 
artiges ſchwarzes Adelsſiegel auf ſeine elfenbeinweiße Haut aufgebrannt hatte, 
nannte man einen zweiten Ganymed, und die ganze Familie nahm wie einen Ehren⸗ 
titel den Beinamen ihres Ahnen, Ambustus, der Angeſengte, an. 

Ueberhaupt hatte ſich nach und nach die Anſicht entwickelt, daß die Tödtung 
tines Menſchen durch den Blitz nicht nur nicht als Strafe, ſondern vielmehr als eine 
Gunftbezeugung Jupiters anzuſehen ſei; man nahm an, Jupiter habe ihn zu ſich 
berufen, um ihn künftiger Sorgen zu entheben ꝛc. Man ſcheuete ſich, ſolche von dem 
himmliſchen Feuer berührte Todte mit dem irdiſchen zu verbrennen und beerdigte ſie 
unmittelbar an der durch den Blitz geheiligten Stelle, die man hernach mit einer 
für alle Zeiten unverletzlichen Einfaſſung umgab und nach dem daſelbſt gebrachten 
Sühnopfer eines mit beiden Zahnreihen verſehenen Lammes Bidental nannte. Es 
ſcheint, daß man den vom göttlichen Blitze berührten Todten nicht zu berühren 
wagte, ihn nicht von der Stelle brachte und keine Grube grub, ſondern ihn einfach 
mit Erde beſchüttete. Aber wie Artemidor, der Dichter Lukanus und der 
heilige Cyrillus uns ſagen, weihete man dieſen unter die Götter aufgenommenen 
Todten einen beſonderen Kultus und beneidete ſogar das Schickſal Derjenigen, die 
noch im Grabe vom Blitze getroffen wurden, wie es dem Lykurgus, dem Euripides 
und Cäſar's Tochter Julia geſchah. Die Oſſeten und andere halbchriſtliche Völker 
am Kaukaſus preiſen in ähnlicher Weiſe einen vom Blitze Erſchlagenen glücklich und 

glauben, Elias habe ihn zu ſich genommen. Die Hinterbliebenen erheben ein Freuden⸗ 
geſchrei, preiſen den Herrn der Felſengipfel« und bringen dem Elias fein gemöhn- 
liches Opfer, einen ſchwarzen Ziegenbock, deſſen Fell an einer Stange neben dem 
Grabhügel aufgehängt wird. In ähnlicher Weiſe werden vom Blitze erſchlagene 
Hausthiere von den Prieſtern als ſelbſtgewählte Opfer des Blitzgottes bezeichnet und 
dem Beſitzer weggenommen, und dieſer Glaube ſcheint ſehr weit verbreitet zu ſein; 
er herrſcht nach Baſtian bei dem Yoruba im weſtlichen Afrika ebenſowohl, als bei 
den Urangkiuten. Daher die große Sorge aller Hirtenvölker, ihre Heerden durch 
Donnerkeile vor dem Blitze zu ſchutzen, weil jede derartige Tödtung einen Total⸗ 
verluſt für fie bedeutete. 

Obwohl man nun oftmals den Erſchlagenen als glücklich pries, ſo nahm man 
nichtsdeſtoweniger das Faktum, daß der Blitz irgendwo einen Menſchen oder ein 
Thier erſchlagen habe, als unglückliches Vorzeichen für den Ort, wo es geſchehen 
war, zog die heiligen Ritualbücher zu Rathe und ſuchte durch vorgeſchriebene Opfer 
und Gebete den Zorn der Goͤtter zu beſänftigen. Man nannte dies die Blitze be⸗ 
ſorgen (fulmina procurare). Etruskiſche Weiſſager wurden herbeigerufen, welche 
die Trümmer und Spuren, die der Blitz gelaſſen hatte, ſammelten und unter 
dumpfem Gemurmel begruben. Es hieß dieſe Ceremonie den Blitz begraben (fulmina 
condere). (Schluß folgt.) 
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11. Handel und Verkehrsweſen in Rumänien. 


Von Herrn Geheimen expedirenden Sekretär Hoepfner in Berlin. 


II. 
| (Schluß.) 

Rumänien, welches im Jahre 1861 erſt 700 Kilometer Fahrſtraßen hatte, 
beſaß Ende 1874 bereits 5349 Kilometer Kunſtſtraßen. 

In dem Fürſtenthum unterſcheidet man die Staatsſtraßen von den Di⸗ 
ſtriktsſtraßen. 

Die Staatsſtraßen — 37 an der Zahl — ſtellen ein Netz in einer Längen⸗ 
ausdehnung von 3300 Kilometern dar. Davon waren bis zum Schluß des Jahres 
1874 1991 Kilom. vollendet. Zur Fertigſtellung des Netzes bedurfte es noch 
eines Aufwandes von 39,270,000 Fr. Im Laufe des Jahres 1874 wurden zur 
Meiterführung dieſer Straßen 692,636 Fr. verausgabt. 

Die Geſammtlänge der vorhandenen Diſtriktsſtraßen belief ſich Ende 1874 
auf 3300 Kilom., welche in einem fünfjährigen Zeitraume erbaut worden ſind. 
Auf dieſe Straßen kommen 1680 Brücken. Zur Forderung der Diſtriktsſtraßen 
wurden 1874 1246 Kilom. Erdarbeiten gemacht; 845 Kilom. konnten dem Verkehr 
übergeben werden. Außerdem wurden noch 58 Kilom. Straßen nach gemiſchtem 
Syſtem erbaut, d. ſ. Straßen, für welche die Kunſtarbeiten auf Staatskoſten ausge⸗ 
führt werden, während der Diſtrikt die übrigen Koſten trägt. Zu den Diſtrikts⸗ 
arbeiten wurden im Jahre 1874 an Naturalleiſtung 1,898,830 Arbeitstage und 
an Geldleiſtung 537,483 Fr. aufgewendet. 

Alle Einwohner müſſen zum Bau der Diſtriktswege beitragen. Die Land⸗ 
leute liefern Naturalarbeit, während die Stadtbewohner durch eine Abgabe von 8 
bis 24 Fr. jährlich ſich davon frei machen. 

Im Laufe der großen Kunſtſtraßen ſind 22 eiſerne Brücken in einer Ge⸗ 
ſammtlänge von 4457 Metern erbaut worden. Die Koſten hierfür betrugen 
12,027,285 Fr., wovon am 1. Juli 1875 noch 5,691,224 Fr. zu tilgen waren. 

Die im Betriebe befindlichen rumäniſchen Eiſenbahnen hatten Ende Dezem⸗ 
ber 1875 eine Geſammtlänge von 1112,27 Kilom. 

Das Eiſenbahnnetz beſteht aus zwei Hauptlinien und vier Zweigbahnen. Die 
Geſammtlänge der beiden großen Linien beträgt 951,30 Kilometer, diejenige der 
vier Zweiglinien 260,97 Kilom. 

Von den Hauptlinien durchſchneidet die eine die Moldau von NNW. nach 
SSo., indem fie von Itzkani bei Suczava in der Bukowina nach den beiden wich⸗ 
tigſten Donauhäfen Galatz und Braila führt; die andere, welche die Walachei von 
W. nach O. durchſchneidet, verbindet den weſtlichſten Punkt Rumäniens Verciorova 
bei Orſowa ebenfalls mit Braila und Galatz. 

Die vier Zweiglinien ſind folgende: 1) im äußerſten Norden der Moldau 
zwiſchen Veresci und Botoſani, 44,26 Kilom.; 2) von Pascani über Jaſſi nach 
Ungheni, 95,71 Kilom.; 3) von Tecuci und Berlad, 51,00 Kilom.; 4) zwiſchen 
Bukareſt und dem Donauhafen Giurgewo, bz. dem kleinen Smerda, wo die Dampf⸗ 
ſchiffe bei niedrigem Waſſerſtande landen, 70,00 Kilom. 
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Durch diefe Linien werden die hauptſächlichſten rumäniſchen Städte in Ver⸗ 
bindung geſetzt: 1) mit den vier wichtigſten Donauhäfen (Turnu⸗Severin, Giur⸗ 
gewo, Braila, Galatz), 2) über Itzkani mit den ditlihen Provinzen Oeſterreichs 
(Bukowina und Galizien), 3) über Jaſſy mit dem ruſſiſchen Beſſarabien und Odeſſa, 
4) über Giurgewo⸗Ruſtſchuk mit Bulgarien, ſowie 5) über Orſowa mit den ſüdöſt⸗ 
lichen Provinzen Oeſterreichs. 

Nach Rußland zu iſt die rumäniſche Eiſenbahnlinie bis zur Grenze vollendet. 
Auf ruſſiſchem Gebiete iſt, nach kürzlich eingetroffenen Nachrichten, die Endſtrecke 
Korneſchti ⸗Ungheni ebenfalls fertiggeſtellt. Die kürzeſte Verbindung zwiſchen 
Oeſterreich und Odeſſa fuͤhrt danach jetzt über Jaſſy. 

Bei Orſowa iſt die Bahn bis zur öſterreichiſchen Grenze im Betrieb (Vercio⸗ 
rova); auf öſterreichiſchem Gebiete find noch ungefähr 120 — 130 Kilom. im Bau, 
nach deren Vollendung Budapeſt und Bukareſt in direktem Verkehr ſtehen; jetzt führt 
die Reiſe über Krakau, Lemberg, Czernowitz, Suczava, Roman, Braila. 

Nach der Türkei zu trennt die Donau Giurgewo von Ruſtſchuk. Hier iſt der 
Bau einer drei Kilometer langen eiſernen Brücke in Ausſicht genommen. Ruſt⸗ 
ſchuk bildet den Endpunkt der Eiſenbahnlinie von Varna am ſchwarzen Meere; an 
dieſe Linie ſchließt ſich von Schumla aus eine direkte Eiſenbahn nach Conſtantinopel 

über Adrianopel, welche auf der Strecke Schumla⸗Jamboli noch unvollendet iſt. 

Die 20 Kilom. lange Strecke Jaſſy⸗Ungheni und die 70 Kilom. lange Linie 

Bukareſt ⸗Giurgewo find auf Staatskoſten gebaut worden. Die erſtere Linie hat. 
einen Koſtenaufwand von 3,770,215 Fr. Nennkapital, welches in 14 Jahren zu 
tilgen iſt, erfordert, die andere hat 10,975,123 Fr. gekoſtet, welche Summe bis 
1876 ganzlich abgetragen werden ſollte. Die Einnahmen auf dieſer letzteren 
Linie ſind ſeit 1873 in der Abnahme begriffen (1872 1,170,714 Fr. gegen 
982,000 Fr. in 1874); doch wird deren Verkehr nach Vollendung der türkifchen 
Strecke Schumla- Jamboli weſentlich zunehmen. 

Die uͤbrigen Eiſenbahnlinien gehören Privatgeſellſchaften, welchen der Betrieb 
auf 90 Jahre überlaſſen iſt; alsdann ſollen die Bahnen in den Beſitz des Staates über- 
gehen, wogegen letzterer den Geſellſchaften bis dahin einen Zinsſatz von 7½ Prozent 
garantirt hat. Hieraus erwächſt dem Staate eine Ausgabe von ungefähr 20 Mil- 
lionen Fr. jährlich. 

Im Juli 1875 ſind zwei neue Eiſenbahnlinien konzeſſionirt worden, und zwar 
zwiſchen Ploesci und Predeal an der öſterreichiſchen Grenze zur Weiterführung nach 
Cronſtadt in Siebenbürgen, ſowie zwiſchen Agiud (Adjud) in der Moldau und 
Dituz in Siebenbürgen. 

Die hauptſächlichſte ſchiffbare Straße Rumäniens bildet die Donau, auf 
welcher der Binnenverkehr vorwiegend von der öſterreichiſchen Donau» Dampfidiff- 
fahrts ⸗Geſellſchaft vermittelt wird. — Auf dem Pruth verkehren gleichfalls Dampf⸗ 
ſchiffe bis nach Szuleni (nördlich der Eiſenbahn Jaſſy⸗Ungheni), namentlich zum Trans⸗ 
port von Getreide. Das Jahr 1874 war bei dem äußerſt niedrigen Waſſerſtande des 
Pruth für die Schifffahrt ſehr ungünſtig. Gegenwärtig wird ſeitens der Pruth⸗Kom⸗ 
miſſion, welche von Oeſterreich, Rußland und Rumänien beſchickt iſt, eine rationelle 
Reinigung des Pruth von Szuleni bis zur Mündung vorgenommen. — Auf dem 
Sereth und der in dieſelbe fließenden Biſtritia wird Holzflößerei betrieben und ſelbſt 
Getreide bis nach Galatz befoͤrdert. — Der Schyl (Jiu) in der weſtlichen Walachei 
wird gleichfalls ſchiffbar gemacht. Im Jahre 1875 konnten die Dampfſfchiffe ſchon 
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bis nach Crajowa gelangen und das Getreide aus diefer gefegneten Gegend zur 
Donaumündung ſchaffen. 

Kais werden z. Z. in Galatz und Braila gebaut. In dem letzteren Hafen 
ſoll der Kai eine Länge von 1140 Metern erhalten. Bis zu ſeiner Vollendung 
wird freilich noch viel Waſſer die Donau hinunterfließen, und mit der raſch begon⸗ 
nenen, inzwiſchen aber beſeitigten Erhebung einer Kaiabgabe von 20 Bani für die 
Regiſtertonne hat es alſo noch gute Weile. In Giurgewo iſt der Kai kürzlich 
vollendet worden; doch iſt noch wenig Hoffnung auf deſſen Benutzung vorhanden, 
weil für einen Waſſerzufluß zum Kanal nichts gethan iſt. 

Das Poſtweſen iſt in Rumänien mit der Telegraphenverwaltung vollſtändig 
vereinigt. Für beide Zweige der Verwaltung waren am 31. Dezember 1875 an 
Perſonal 568 Beamte und 555 Unterbeamte beſchäftigt. 

Im Jahre 1875 betrugen die Einnahmen aus dem Poſtverkehr 1,421,245 Fr. 
und aus dem Telegraphenverkehr 1,231,132 Fr., im Ganzen 2,652,377 Fr. 
Die Ausgaben beliefen ſich auf 3,266,723 Fr. Das Defizit beträgt danach 
614,345 Fr. oder 23 Prozent. Vordem hat das Defizit betragen: 1867 79%, 
1868 101%, 1869 45%, 1873 38%, 1874 30%. Wenn im Jahre 1875 
für die gebührenfrei beförderten Poſtſendungen und Telegramme Beförderungsge⸗ 
bühren erhoben worden wären, ſo würde die Mehreinnahme für die Poſt 699,581 Fr. 
und für die Telegraphie 320,307 Fr. ergeben haben, und ſomit ein Ueberſchuß 
von 405,523 Fr. erzielt worden ſein. | 

In Rumänien beſtanden lange Jahre hindurch Kaiſerl. ruſſiſche und K. K. 
öſterreichiſche Poſtämter. Dieſelben waren aus dem Kurierdienſte entſtanden, 
welchen die ruſſiſchen und öͤſterreichiſchen Agenten in Rumänien für die amtliche 
Korreſpondenz mit ihren Kabineten bz. deren Geſandten in Konſtantinopel einzu⸗ 
richten für nöthig fanden. Dieſem zunächſt nur von Bekannten und Schutz ⸗ 
befohlenen der gedachten Agenten unentgeltlich benutzten Kurierdienſte wandte ſich 
bei dem Mangel inländiſcher Einrichtungen, allmählich die geſammte ausländiſche 
Korreſpondenz nach und von den Fürſtenthümern zu, jo daß aus beſcheidenen An⸗ 
fängen vollſtändig organiſirte Poſtanſtalten der ruſſiſchen und öſterreichiſchen Re⸗ 
gierung ſich herausbildeten. Den in neuerer Zeit ſeitens der fürſtlichen Regie⸗ 
rungen eingerichteten Poſtämtern blieb nur die Paffagier- und Korrefpondenzbeför- 
derung für den inländiſchen Verkehr übrig. Der Zuſtand dieſer rumäniſchen Poft- 
anſtalten war bei der Unzuverläſſigkeit des Perſonals und der beiſpiellos ſchlechten 
Wege und Brückenbeſchaffenheit ſehr mangelhaft. Bis Ende der fünfziger Jahre 
geſchah die Beförderung der Poſt⸗Paſſagiere nur auf ſogenannten Karuppen, kleinen, 
offenen Karren, an denen kein Stück Eiſen war. Seitdem wurden große, bequeme 
Perſonenpoſtwagen nach europäiſchem Muſter beſchafft. 

Im Jahre 1864 trat die Regierung mit der Forderung auf, daß die öſter⸗ 
reichiſchen und ruſſiſchen Poſtanſtalten im Lande zum 1. Januar 1865 zu Gunſten 
der rumäniſchen Poſteinrichtungen geſchloſſen werden ſollten. Bei den erheblichen 
Bedenken, welche die beabſichtigte Neuerung allen im Lande vertretenen Regierungen 
verurſachte, ſah die Verwaltung vorerſt von der Ausführung des Planes ab. 

Der gegenwärtig regierende Fuͤrſt Carl I., durchdrungen von der Wichtigkeit 
eines eigenen, geregelten Poſtweſens, nahm bald nach ſeinem Regierungsantritt 
die Angelegenheit wieder auf, wozu er um fo mehr berechtigt war, als die Poſt⸗ 
einrichtungen der beiden Nachbarſtaaten in Rumänien keine rechtliche Grundlage 
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hatten. Im Auguſt 1867 beſchloß das Miniſterium, den fremden Poſtanſtalten 
vom 1. November 1867 ab den Betrieb zu unterſagen und richtete entſprechende 
Noten an den öſterreichiſchen und ruſſiſchen Agenten. Rußland hob in Folge deſſen 
ſeine Poſtanſtalten in Rumänien im November 1867 auf. Durch dieſen Erfolg 
ermuthigt, berief die Regierung drei höheree ſchweizeriſche Poſtbeamte, um von den⸗ 
ſelben das Poſtweſen vollſtändig neu organiſiren zu laſſen. 

Nach längeren Verhandlungen wurden am 1. April 1869 auch die öſter⸗ 
reichiſchen Poſtanſtalten in Rumänien aufgehoben; erſt von dieſem Zeitpunkte ab 
kann man daher von einer ſelbſtſtändigen, rumäniſchen Poſtverwaltung, im Sinne 
der übrigen Kulturſtaaten, ſprechen. Welche Wichtigkeit der Fürft und die geſammte 
Nation dieſer Errungenſchaft beilegten, erhellt am beſten daraus, daß Carl I. die 
neue Einrichtung durch eigenhändige Auflieferung von Briefen nach Düſſeldorf und 
Brüſſel einweihte. 

Durch den Abſchluß von Poſt⸗ „Uebereinkommen mit Oeſterreich - Ungarn, dem 
Norddeutſchen Bunde und Rußland ſorgte die neue Verwaltung für die Herſtellung 
geeigneter internationaler Verbindungen. Das Uebereinkommen mit dem Nord⸗ 
deutſchen Bunde trat am 1. Juli 1869 in Kraft. 

An der Spitze des rumäniſchen Poft- und Telegraphenweſens ſteht ein 
General Direktor, welchem ein General ⸗Inſpektor zugetheilt iſt. Für die Cen⸗ 
tealverwaltung find zwei Abtheilungen — die eine für das Rechnungsweſen, die 

andere für die Verwaltung und den techniſchen Dienſt — eingerichtet. Unter 
dem Abtheilungschef für das Rechnungsweſen ſtehen ein Bürauvorſteher, je 
vier Kontroleure 1. und 2. Klaſſe ſowie zwei Verifikatoren mit zwei Büreau⸗ 
Aſſiſtenten. Für die Verwaltungsangelegenheiten ſind zwei Büreauvorſteher, 
für die Angelegenheiten des techniſchen Betriebes ein Bäreauvorſteher vor- 
handen. Das übrige Perſonal der Generaldirektion wird von einem Regiſtrator 
und einem Archivar mit je einem Gehülfen, acht Kanzleibeamten und ſonſtigen Aus⸗ 
huͤlfskräften gebildet. 

Hinſichtlich des Betriebsdienſtes iſt Rumänien in vier Bezirke eingetheilt, 
welchen je ein Inſpektor vorgeſetzt iſt. Acht Telegraphenämter haben höhere Be⸗ 
amte erſter Klaſſe und vier Poſtämter Einnehmer erſter Klaſſe zu Vorſtehern. Im 
Uebrigen beſteht das Beamtenperſonal aus 12 höheren Beamten 2. Klaſſe, 10 Ein- 
nehmern 2. Klaſſe, 47 höheren Beamten 3. Klaſſe, 20 Einnehmern 3. Klaſſe, 58 
Beamten 1. Klaſſe, 55 Beamten 2. Klaſſe, 124 Beamten 3. Klaſſe, 104 Eleven 
1. Klaſſe, 75 Eleven 2. Klaſſe und 15 überzähligen Eleven. 

Der General. Direktor bezieht jährlich 12,000, der General ⸗Inſpektor 8400, 
die Abtheilungs⸗Vorſteher je 5400, die Bureau ⸗Vorſteher je 3000 Lei Einkommen, 
die Inſpektoren je 6000 Lei Gehalt und 1800 Lei Tagegelder, die höheren Be⸗ 
amten und Einnehmer 1. Klaſſe 5400 Lei Gehalt. Die Gehaltsbezüͤge ſtufen ſich 
bis auf 900 Lei für die Eleven 2. Klaſſe ab. 

Die vom Fürften auf Grund des Poſt⸗ und Telegraphengeſetzes vom Jahre 
1871 erlaſſene Poſtordnung vom 20. Dezember 1872 umfaßt acht Abſchnitte, 
welche das Poſtmonopol, allgemeine Beſtimmungen, den Briefpoſtdienſt, den Poſt⸗ 
anweiſungsverkehr, den Fahrpoſtdienſt, die Perſonenbeförderung mit den Poſten, 
die Portofreiheiten und den Erſatz in Verluſtfallen behandeln. 

Dem Poſtzwange unterliegen alle verpackten, verſchloſſenen oder verſiegelten 
Verſendungsgegenſtände bis zum Gewicht von fünf Kilogramm. Die Briefpoſt 
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umfaßt gewöhnliche Briefe, Einſchreibbriefe, im Poſtwege bezogene Zeitungen, 
Waarenproben und Druckſachen, wozu nach dem Geſetze vom 31. März 1873 noch 
die Poſtkarten treten. 

Päckereien und Geldſendungen werden bis zum Gewicht von 50 Kilogramm 
zur Poſtbeförderung angenommen. Für Fahrpoſtſendungen beſteht Frankirungs⸗ 
zwang, wenn dieſelben keine Werthangabe enthalten und mehr als fünf Kilogramm 
wiegen, oder wenn deren Inhalt aus Lotterielooſen, außer Kurs geſetzten Obliga⸗ 
tionen, Gegenſtänden ohne allgemeinen Werth, Druckſachen, Noten 2c. beſteht; ferner 
ſind diejenigen Fahrpoſtſendungen frankirt aufzuliefern, welche von Privaten an 
Behörden verſandt werden. 

Bei Reiſen mit den Perſonenpoſten werden in der erſten Klaſſe 20 Bani, in 
der zweiten Klaſſe 15 Bani für das Kilometer an Perſonengeld erhoben. Die 
zweite Klaſſe bilden die Plätze im Kabriolet, ſofern dasſelbe nicht mit Fenſtern ver⸗ 
ſehen iſt. Für Reiſegepäck bis zum Gewicht von 20 Kilogramm wird eine Gebühr 
nicht erhoben. Bei ſchwererem Gepäck wird das Uebexfrachtporto nach der Porto- 
taxe berechnet. Perſonengeld und Ueberfrachtporto fließen in den meiſten Fällen 
dem Poftfuhr- Unternehmer zu. 

Die Poſtbeförderungen werden gewöhnlich im Wege des öffentlichen Aufrufes 
vergeben. Jeder Bewerber muß eine Kaution nach der Kurslänge der zu vergeben⸗ 
den Poſt, und zwar 200 Lei für je 10 Kilometer, ſtellen. Die Relais auf dem 
Poſtkurſe ſind vom Unternehmer zu unterhalten. Verſäumniſſe bis zu drei Stunden, 
welche bei der Poſtbeförderung vorkommen, werden mit 15 Lei für die Stunde, 
Verſäumniſſe über drei Stunden mit 30 Lei für die Stunde beſtraft. Der Unter- 
nehmer darf nicht mehr Perſonen im Wagen befördern, als letzterer durch Nummern 
bezeichnete Plätze enthält. 

Die Verträge werden gewöhnlich auf die feſte Zeitdauer von fünf Jahren ge- 
ſchloſſen. Die vereinbarte Vergütung erhält der Unternehmer am Monatsende. 

Die Geſammtzahl der rumäniſchen Poſtanſtalten betrug Ende 1875 236. 
Darunter befinden ſich neben zwei Bahnpoſtämtern 87 Poſtanſtalten in Städten 
und Marktflecken. 73 von den letztgedachten Poſtanſtalten nehmen Sendungen 
jeder Art zur Beförderung an. Die übrigen 14 Poſtanſtalten ſowie die nach⸗ 
ſtehend bezeichneten haben nur mit der Briefpoſt Befaſſung. Es ſind dies 22 mit 
Eiſenbahnſtationen vereinigte Landpoſtanſtalten, von welchen die Sendungen für 
203 Gemeinden wöchentlich dreimal beſtellt werden, 87 Landpoſtanſtalten am 
Wohnorte der Unterpräfekten (Vorſteher der Arrondiſſements), von welchen die 
Sendungen für 600 Kommunen beftellt werden und 38 „Poſte reſtante⸗Büreaus⸗ 
auf Eiſenbahnſtationen, welche von den Bahnhofs⸗Vorſtehern verwaltet werden. Es 
entfällt je eine Poſtanſtalt auf 512,6 Quadratkilometer und 21,186 Einwohner. 

Die Geſammtzahl der Poſtkurſe wird Ende 1875 auf 1485 angegeben. Da- 
von entfallen auf den internationalen Verkehr 14, und zwar auf den Verkehr mit 
Rußland zwei Kariolpoſten, mit Oeſterreich⸗Ungarn drei Bahnpoſten, zwei Per⸗ 
ſonenpoſten und zwei Kariolpoſten, mit Serbien eine Schiffsverbindung, mit den 
öſterreichiſchen Poſtanſtalten in der Türkei drei Dampfſchiffverbindungen und auf 
den Tranſitkurs Wien ⸗Conſtantinopel eine wöchentlich zweimalige Dampfſchiffver⸗ 
bindung. 

Für den internen Verkehr find 46 Kurſe eingerichtet: 9 Bahnpoſten, 22 Per⸗ 
ſonenpoſten (davon eine zweimal und 13 einmal täglich, die übrigen dreimal 
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wöchentlich), 12 Kariolpoſten (4 mit täglichem Gange, 1 viermal, 3 dreimal und 
4 zweimal woͤchentlich), ſowie drei Dampfſchiffverbindungen. Außerdem beſtehen 
16 Bahnhofsfahrten, welche einen jährlichen Koſtenaufwand von 35,374 Lei er⸗ 
fordern, und 1409 Landpoſtkurſe. 

Die Beziehungen der Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung zur mmäniſchen 
Eiſenbahn⸗Aktien⸗Geſellſchaft find durch beſonderen Vertrag geregelt, in welchem 
Feſtſetzungen über die Hergabe von Dienſträumen auf den Bahnhöfen, von Eifen- 
bahnwagen und Bahnpoſtwagen ſowie über die Anlegung von Telegraphenlinien an 
der Bahn getroffen ſind. 

Sämmtliche Perſonenpoſten erforderten 1875 einen Aufwand aus der Poft- 
kaſſe von jährlich 587,690 Lei, die Kariolpoſten von jährlich 25,307 Lei. 

Die Landpoſtanſtalten, welche nicht an der Eiſenbahn liegen, unterhalten 
eine dreimal wöchentliche Verbindung mit der naͤchſten Staats ⸗Poſtanſtalt ſowie 
mit den Gemeinden, für welche ſie den Briefverkehr zu vermitteln haben. 

Die Zahl der Briefkaſten beträgt im Ganzen 607; davon kommen auf die 
Poſtanſtalten in Städten und Marktflecken 354 (auf Bukareſt allein 93), auf 
Landpoſtanſtalten 52, auf Landgemeinden 148 und auf Bahnhöfe 53. 

Der Werth der von den Poſtanſtalten im Jahre 1875 abgeſetzten Freimarken 
und Poſtkarten betrug 532,905 Lei. 

Ueber den Poſtverſendungsverkehr im Jahre 1875 hat die rumäniſche 
Poſtverwaltung folgende Zahlen veröffentlicht: 


Im inneren Verkehr wurden befördert: 


a) an Privatſendungen: 


1,647,129 Druckſachen ꝛc., 

1,684,593 frankirte Briefe, 
596,841 unfrankirte Briefe, 
140,122 Einſchreibbriefe, 

4,068,685 Briefſendungen. 


59,970 Packete, 231,660 Kilogr. Gewicht, 15,446,586 Lei Werth, 
103,858 Geldſendungen, 110,609 „ „ 167,599,920 » » 


Außerdem gelangten 2575 Poſtanweiſungen über einen Betrag von 
122,082 Lei 20 Bani zur Auflieferung. | 


b) an Dienſtſendungen: 
955,820 Briefe, 
29,438 Packete, 242,757 Kilogr. Gewicht, 79,776,791 Lei Werth, 
25,709 Geldſendungen, 91,661 » > 81,553,050 » „ 


Zur Beförderung nach dem Auslande wurden an Privatſendungen auf- 
geliefert: 
162,719 Druckſachen und Waarenproben, 
1,004,001 Briefe, N 
8388 Päckereien, 27,186 Kilogr. Gewicht, 6,468,919 Lei Werth, 
52,355 Geldfendungen, 26,840 » > 75,480,342 „ 5 
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Vom Auslande gingen ein: 


721,352 Druckſachen und Waarenproben, 


944,117 Briefe, 
26,320 Packete, 
13,321 Geldſendungen, 


115,228 Kilogr. Gewicht, 
49,051 


* > 


6,257,402 Lei Werth, 


> 


Bon den Briefen im internationalen Verkehr entfielen: 


auf Oeſterreich - Ungarn 


aus Rumänien: 
390,254 Stüd, 


„ DIE Türke 199,364 „ 
» Rußland 98,632 „ 
„ Deutſchlanʒ vd 87,345 „ 
„ Frankreich 85,931 — 
Großbritannien 42,582 „ 
„ Griechenland 39,250 „ 
„ Italie·e n 18,924 „ 
» die Schweiz ee 12,955 5 
„ Belglen 11,959 » 


nad) Rumänien: 
545,237 Stück. 
47,778 
23,328 
131,596 
43,341 
50,386 
27,587 
22,037 
16,271 
14,745 


> 
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Von den Päckereien im internationalen Verkehr entfielen: 
aus Rumänien: 


auf Oeſterreich⸗ Ungarn 4,574 Stück mit 2,239,773 Lei Werth. 
» Deutſchland ‚( 6 696 9 9 * 1,468 7 » 1,489,564 » * 

„ Frankreich ... 924 » „1,276,318 » 7 

» Großbritannien 270 „ 650,370 » » 

» Belgieeeen 178 -» „ 313,787 » » 

» bie Niederlande 105 „ 152,925 » » 

» die Türkei 302 5 » 119,545 > > 

„ die Schweil..........- 212 „ » 89,796 » » 

nach Rumänien: 

auf Defterreicdy - Ungarn. ...... 15,326 Stück mit 3,209,291 Lei Werth. 
» Deutſchland 6,894 »  » 1,379,272 » 5 

„ Frankreich 2,225 » » 1,315,276 » „ 

„ Großbritannien 266 * 51,407 » » 

„ Belgeen 281 » 69,484 » „ 

„ die Niederlande — „5 „ — 5 7 
„die Türkei ......-.... 123 „* 33,432 » » 
„die Schmweil........... 833 „ 147,004 >» » 


Von den Geldſendungen im internationalen Verkehr entfielen: 
| aus Rumänien: 


auf Defterreih - Ungan....... 37,802 Stück mit 37,303,652 Lei. 
» Deutſchlan rv. 6,597 „ „ 12,126,034 „ 
» Frankreichch e 4,010 „ » 11,534,307 » 
„ Belgie en 15817 „ 5,252,840 „ 
„ die Türkei 1,374 » „ 3,368,016 » 
die Niederlande 179 -»» 2,114,889 
„ die Schweiz 691 „ „ 1,678,368 » 
» Großbritannien ......- 51 » » 154,509 » 
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nach Rumänien: 


auf Oeſterreich -Ungarrn 7,303 Stück mit 16,687,757 Lei. 
„ Deutſchlandddd 900 » 1,754,930 » 
„ Frankreich 67 „ 3,016,916 » 
Belgien 15082 „ 5,057,572 „ 
» die Türkei 1,984 1 > 5,742,301 5 
„ die Niederlande 558 „ „ 4,140,550 „ 
» die Schweiidzz 37 „ 496,972 „ 
» Großbritannien 1 „ = » 


An Ms wurden nach 5 Auslande befördert: 
10,659 Briefe, 
136 Packete, 1,330 Kilogr. Gewicht, 8078 Lei Werth, 
424 Geldſendungen, 217 » » 820,568 - 
Im Tranfit durch Rumänien kamen zur Befdrderung: 
5,966 Kilogr. Briefſendungen in geſchloſſenen Packeten, 


34 » Druckſachen 7 7 7 
1,865 Packete, 5,498 Kilogr. Gewicht, 859, 190 Lei Werth, 
2,824 Geldſendungen, 2,936 » 7 6,830,899 » » 


Der elektriſche Telegraph gelangte im Jahre 1854 in Rumänien zur 
Einführung. Die Linienlänge des Geſammtnetzes betrug Ende 1875 3820 Kilo- 
meter, die Drahtlänge 6842 Kilometer, die Zahl der Drähte 199. Für den 
Privatverkehr waren 83 Staats⸗Telegraphenanſtalten und 84 Eiſenbahn⸗Tele⸗ 
graphenanſtalten, im Ganzen 167, geöffnet; davon hatten 32 ununterbrochenen, 
30 vollen und 105 beſchränkten Tagesdienſt. An Apparaten wurden 212 nach 
dem Morſe⸗Syſtem bei den Staats ⸗Telegraphenanſtalten, 107 eben ſolche und 4 
anderen Syſtems bei den Privat ⸗Eiſenbahnen verwendet. 

Der Aufwand für die Neuanlage von Telegraphenlinien betrug in den 
Jahren 1872— 1875 490,800 Lei, für Reparaturen an beſtehenden Linien 
291,945 Lei. Im Jahre 1874 wurden 173 Kilometer, im Jahre 1875 
62 Kilometer neue Linien gebaut. 

Für die Anfertigung der Apparate beſteht eine Werkſtätte bei der General ⸗ 
Direction in Bukareſt; am 31. Dezember 1875 waren dort 43 Morfe- und 4 
Hughes ⸗Apparate verfügbar. 

Zur Ausbildung der Eleven ſind Telegraphenſchulen in Bukareſt und Jaſſy 
vorhanden. 

Der Geſammt⸗Depeſchenverkehr belief ſich im Jahre 1875 auf 966,370 
Stück gegen 592,934 Stück im Jahre 1870, 845,264 Stück im Jahre 1872 
und 903,993 Stück im Jahre 1874. 

Im inneren Verkehr wurden im Jahre 1875 befördert: 


a) von den Staats ⸗Telegraphenanſtalten: 
600,596 gebührenpflichtige Telegramme mit 13,490,419 Worten, 
148,321 gebührenfreie » » 4,675,432 „ 
b) von den Eiſenbahn⸗Telegraphenanſtalten: 


15,126 gebührenpflichtige N mit 244,556 Worten, 
938 gebührenfreie „ 31,908 „ 
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Zur Beförderung nach dem Auslande wurden 94,459 Privat Telegramme 
und 2,017 Staats Telegramme aufgeliefert, während 91,754 Privat- Telegramme 
und 3,070 Staats Telegramme vom Auslande eingingen und 9,999 Telegramme 
im Durchgangsverkehr zu befördern waren. 

Der Depeſchenverkehr (eingehende und abgehende Telegramme zuſammenge⸗ 
nommen) betrug mit Oeſterreich⸗Ungarn 92,971, mit der Türkei 29,210, mit 
Frankreich 17,802, mit Großbritannien 12,541, mit Rußland 10,675 und mit 
Deutſchland 10,640 Stück. 

Im Vorſtehenden find wir beſtrebt geweſen, aus der Fulle des vorhandenen, 
oft ſich widerſprechenden Materials ein thunlichſt zuverläſſiges Bild über die hier in 
Betracht kommenden Verhältniſſe Rumäniens zu entwerfen. Eine nähere Prüfung 
dieſer Verhältniſſe giebt der ſicheren Ueberzeugung Raum, daß dem Fuͤrſtenthum 
bei feiner günftigen Lage zwiſchen Abend⸗ und Morgenland und der Ausdehnung 
ſeiner natürlichen und künſtlichen Verkehrswege unter der einſichtigen Leitung eines 
hochbegabten Fürſten für die Zukunft ebenſo eine hervorragende Stellung im Welt⸗ 
verkehr geſichert iſt, wie das Land durch die Fruchtbarkeit ſeines Bodens und die 
Thätigkeit ſeiner Bewohner noch lange dazu berufen erſcheint, eine Kornkammer des 
Abendlandes zu bilden. N 


II. Kleine Mittheilungen. 


Der Poſtanweiſungsverkehr in den Vereinigten Staaten von 
Amerika und in Deutſchland. Von den 3698 Poſtanſtalten in den Vereinigten 
Staaten, welche mit dem Poſtanweiſungsverkehr Befaſſung haben, ſind im Etatsjahr 
1875/76 im Ganzen 79,104,640 Dollars auf Poſtanweiſungen in Umſatz gebracht 
worden. Davon entfallen: 


auf den inneren Verkeõãrrtrtrt rn 77,035,973 Dollars, 
„„ Verkehr mit Canada abgehend 186,996 „. 
v9 >» » 5 England 8 1,018,355 2 
» >» > > Deutſchland »ĩðẽꝛU““'“ꝰh 780 N 060 2 
v „ » der Schweiz » ...... 83,256 > 


An Gebühren aus dem Poſtanweiſungsverkehr bezog die Poſtverwaltung der 
Vereinigten Staaten: 

für den Verkehr im Innern .. 645,690 Dollars, 

für Poſtanweiſungen nach dem Auslande 59,336 > 

Auf eingehende Poſtanweiſungen find während desſelben Jahres insgeſammt 
78,487,466 Dollars gezahlt worden. 

Vergleicht man dieſe Zahlen mit dem Poſtanweiſungsverkehr im deutſchen 
Reichspoſtgebiete aus dem Jahre 1875, ſo ergeben ſich für letzteres ganz erheblich 
größere Zahlen; denn es ſtehen dem obigen inneren Verkehr mit 77,035,973 Doll. 
oder 320,983,220 Mark aus dem gleichen Verkehrszweige innerhalb des deutſchen 
Reichspoſtgebietes gegenüber: 1, 118,670,361 Mark. 

Während ferner in den Vereinigten Staaten auf Poſtanweiſungen nach dem 
Auslande eingezahlt wurden 8,619,446 Mark, beliefen ſich die Einzahlungen nach 
dem Auslande im deutſchen Reichspoſtgebiete auf 28,210,476 Mark. 
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Der geſammte Boftanweifungsverkehr hat demnach im deutſchen Reichspoſt⸗ 
gebiet beinahe das Vierfache wie in Amerika betragen. Dagegen hat die deutſche 
Reichspoſtverwaltung für dieſe umfangreiche Thätigkeit an Poſtanweiſungsgebühren 
insgeſammt bezogen 4,038,491 Mark, während der Poſtverwaltung der Vereinigten 
Staaten für jenen vierten Theil an Leiſtungen beinahe 3,000,000 Mark an Ge- 
bühren zugefloſſen find. 


Das Publikum im Verkehr mit der Poſt zu Anfang des vorigen 
Jahrhunderts. Eine denkwürdige Bekanntmachung des Poſt⸗Amts in Lübeck 
vom 14. Dezember 1733 rügt das ungebührliche Benehmen mit folgenden draſti⸗ 
ſchen Worten: 

„Nachdem man vernommen, daß einige Zeit her von denen Bedienten, 
fo für ihre Herren in dieſes Poſt⸗Contoir Briefe bringen oder hieſelbſt ab- 
holen, viele Ungeſtühmigkeit verübet, auch wohl grobe und ſchmähſüchtige 
Worte ausgeſtoſſen, und ſonſt übele Aufführung gebrauchet worden; ſolchen 
Unfug aber kein particulair Mann in ſeinem Hauſe zu dulden ſchuldig iſt. 
Als werden hierdurch diejenige Bediente, welche bey dieſem Poſt⸗Contoir 
Briefe einholen oder abholen ernſtlich ermahnet und erinnert, daß ſie ſich 
aller Ungeſtühmigkeit, Grobheit, und ſchimpflicher Reden, ſamt aller andern 
Unordnung hinführo gäntzlich enthalten, die Briefe beſcheidentlich einliefern 
oder abfordern, und einer nach dem andern gehörig warten ſollen, da ihnen 
dann aus dem Contoir alle mögliche Beförderung und Willfährigkeit er- 
wieſen werden wird. Würde aber ein⸗ oder anderer, dieſer Erinnerung und 
Warnung ungeachtet, hieſelbſt vorgemeldter Maßen, ſich unbeſcheiden, un⸗ 
geſtühm und grob, oder ſonſt mit Worten oder Werden übel aufführen, fo 
wird man ſich genöthiget ſehen, gegen einen oder andern entweder des Hauß⸗ 
Rechts ſich zu gebrauchen, oder auch auf andere Art ſo abſtraffen zu laſſen, 
daß die andern daran ſich zu ſpiegeln Urſache haben werden.“ — 


Alexander Bain, deſſen Erfindungen ſeinem Namen in der elektriſchen 
Telegraphie ein bleibendes Andenken ſichern, ſtarb in der letzten Woche in dem Aſyl 
für unheilbare Kranke zu Broomhill Kirkintilloch. Bain, welcher nahezu 66 Jahre 
alt geworden iſt, hat den elektro ⸗chemiſchen Schreibtelegraphen, die elektro -magne- 
tiſche Uhr und das Lochen der Papierſtreifen behufs automatiſcher Beförderung von 
Telegrammen erfunden; er iſt außerdem Verfaſſer einer Anzahl von Büchern und 
Aufſätzen, die ſich auf die genannten Gegenſtände beziehen. In Folge eines Schlag⸗ 
anfalls hatte er den Gebrauch der unteren Gliedmaßen vollſtändig verloren, und 
bezog in der letzten Zeit ein Jahrgehalt von der Regierung, welches ihm Sir William 
Thomſon ausgewirkt haben ſoll. Er ſtarb als Wittwer und hinterläßt einen Sohn 
und eine Tochter. 

Ihm folgte geſtern der Träger eines in der Geſchichte der Naturwiſſenſchaften 
und ſpeziell der Elektrizitätslehre nicht minder bekannten Namens, Alfred Smee. 
Der Verſtorbene war der Sohn eines höheren Beamten der Bank von England 
und im Jahre 1818 geboren. Von Beruf Arzt, wurde er durch ſeine hervor⸗ 
ragende Kenntniß der Elektrizitätslehre bekannt, wovon das von ihm erfundene und 
nach ihm benannte Element und eine Anzahl gediegener Schriften Zeugniß geben. 


> 
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Seine bekannteſten Werke find: Electro - Metallurgy, Electro-Biology, Sources 
of Physical Science, the Potato Plant; its Uses and Properties, Principles 
of the Human Mind, Instinct and Reason, Lectures on Electro-Metallurgy 
delivered at the Bank of England und the Process of Thought adapted to 
Words and Language. Die angeführten Titel geben über die Vielſeitigkeit von 
Smee's Wiſſen genügenden Aufſchluß; erwähnenswerth bleibt noch, daß er auch der 
Erfinder der bei der Bank von England gebräuchlichen Methode des Banknoten⸗ 
Druckes iſt. 


Brieftauben⸗Ausſtellung. In Sydenham hat vor Kurzem eine durch 
die „National Peristeronic Society“ veranſtaltete Taubenſchau ſtattgefunden. 
Ueber die bei dieſer Gelegenheit zur Ausſtellung gelangten Brieftauben enthalten die 
Times folgende intereſſante Mittheilungen: 

Die Antwerpener Brieftaube, welche von den Herren Studſon und Teget⸗ 
meyer in prächtigen Exemplaren ausgeſtellt worden iſt, hat ſeit alten Zeiten als 
Bote der Feldherren gedient, und iſt ihre Verwendung als ſolche durch die Ein⸗ 
führung des Telegraphen noch keineswegs überflüſſig geworden. Die Erfindung 
der Mikrophotographie hat ſie vielmehr während der Belagerung von Paris nuͤtz⸗ 
licher gemacht, als bei irgend einer der früheren berühmten Belagerungen, bei 
welchen ſie, ſoweit wir wiſſen, verwendet worden iſt. Erſt ſeit dem Jahre 1846 
hat eine große Londoner Bankfirma aufgehört, eine regelmäßige Taubenpoſt zwiſchen 
London und Paris zu unterhalten. Die für dieſen Dienſt benutzten Tauben flogen 
in Relais; es iſt jedoch bekannt, daß einzelne Vögel den ganzen Weg von Rom 
nach Belgien, eine Entfernung von 900 engl. Meilen, zurückgelegt haben. Tauben 
der bezeichneten Art werden jetzt für einen anderen nützlichen Zweck dreſſirt. Herr 
Tegetmeyer hat von einer engliſchen Wohlthätigkeitsgenoſſenſchaft den Auftrag 
erhalten, in Harwich eine Brieftaubenſtation für den Verkehr nach den Feuer⸗ 
ſchiffen an den Sandbänken der engliſchen Oſtküſte einzurichten, um hierdurch ein 
Verbindungsmittel zwiſchen den Feuerſchiffen und dem Strande zu gewinnen. Bei 
zwei großen Schiffbrüchen an der engliſchen Küſte (dem des Deutfchland « bei Harwich 
und des „Schiller bei den Scilly⸗Inſeln) würde es wahrſcheinlich möglich geweſen 
ſein, mehr Menſchenleben zu retten, wenn irgend eine Verbindung nach dem Lande 
beſtanden hätte. Das Legen von Telegraphenkabeln iſt gerade hier mit beſonderen 
Schwierigkeiten verbunden. Freilich wird erſt die Erfahrung lehren müffen, ob die 
Tauben auch bei ſchlechtem Wetter im Stande ſein werden, ſich über den Nebel 
oder die Region des Sturmes zu erheben und ihren Weg über das Waſſer zu finden. 

In Sydenham gewahrt der Beſucher zuerſt eine Art Brieftauben (Carriers), 
auf welche man jetzt dieſen Namen ausſchließlich anwenden möchte, Vögel von 
großer Schönheit, aber weniger bedeutend in ihrem Flugvermögen. Sie haben 
ſtarke Schnäbel und ſchmale Köpfe mit einem großen, glänzenden Auge, welches 
wie ein Juwel aus ſeiner Faſſung herausſtrahlt. Oberſt Haſſard ſchickte einen 
prächtigen Vertreter dieſer Art, groß, rein weiß und ein Muſter von Symmetrie. 
Nahe dabei finden ſich die Antwerpener Tauben, von denen wir ſchon oben geſprochen 
haben. Sie gleichen mehr den durch die antike Kunſt verewigten Tauben und lieben 
es, ihre großen runden Köpfe zwiſchen das Schultergefieder zuückzuziehen. Ihr 
Ortsſinn wird von den Naturforſchern der großen Entwickelung ihres Gehirns 
zugeſchrieben. Leider hat ihr Denk⸗ und Erinnerungsvermögen ſie nicht vermocht, 
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ihre Schüchternheit dem Menſchen gegenüber abzulegen. Sie zittern wie wirk⸗ 
liche Täubchen und ſuchen in dem von dem Zuſchauer am weiteſten entfernten 
Winkel ihres Behälters Zuflucht. Es wurde zwar die Anſicht aufgeſtellt, daß ſie 
inſtinktmäßig diejenige Seite ihres Käfigs aufſuchten, welche ihrer Heimath am 
nächſten liegt, ungefähr fo, wie die Sonnenblume ſich der Sonne zuwendet; dieſe 
Auffaſſung entſpringt indeß doch wohl nur einer poetiſchen Phantaſie. Einige der 
Vögel in dieſen Käfigen find zwiſchen Brüſſel und London oder in umgekehrter 
Richtung geflogen. Die in Brüſſel gezüchteten fliegen viel lieber nach Brüſſel (der 
Heimath der Taubenzüchtung) zurück, als die in England dreſſirten nach ihrer 
Heimath zurückkehren. Tauben z. B., die von Oſtende nach London zurückgehen 
ſollten, unternahmen wiederholte Ausflüge nach dem Inneren von Belgien, ehe ſie 
ſich entſchließen konnten, über das Meer zu fliegen. 


Die Philadelphia-Centennial⸗Ausſtellung, deren Schluß am 
10. November 1876 ſtattgefunden hat, iſt nach einer Notiz der Deutſchen Bau⸗ 
zeitung von etwa neun Millionen Menſchen beſucht worden; das iſt ungefähr eine 
Million mehr, als bei der Wiener Ausſtellung und einige Hunderttauſend mehr, 
als jede der überhaupt dageweſenen fünf Weltausſtellungen. Die Einnahme aus 
Eintrittsgeldern hat ſich auf etwa fünfzehn Millionen Mark belaufen, beinahe das 
Doppelte des bisher irgendwo erreichten Betrages. Die tägliche Durchſchnittszahl 
der Beſucher betrug ſomit rund 49,000; das durchſchnittliche Eintrittsgeld pro 
Beſucher 1,66 Mark, oder 0,25 Mark mehr als der bisher — in London 1851 — 
erreichte höchſte Satz. Die Beſucherzahl am Eröffnungstage, 10. Mai, ſoll 
200,000, am ſogenannten Pennſylvania⸗Tage ſogar 275,000 erreicht haben, 
war aber im Allgemeinen relativ gering in den Monaten Mai, Juni und Juli, 
während ſie von da ab erheblich ſtieg und mehrere Wochen lang der Zahl des Er⸗ 
oͤffnungstages gleich kam. 

Die Geſammteinnahmen einſchließlich Stättegelder und Erlös aus Baulich⸗ 
keiten beträgt 18,500,000, die Geſammtausgabe 35,000,000 Mark, ſo daß ein 
Defizit von 16,500,000 Mark als Schlußergebniß des großartigen Unternehmens 
zu verzeichnen iſt. 


— un nn 


Von dem im Verlage von Julius Springer in Berlin erſcheinenden Handbuch 
der elektriſchen Telegraphie von Profeſſor Dr. K. E. Zetzſche, auf welches bereits 
in Nr. 3 und 17 des vorigen Jahrganges dieſer Zeitſchrift hingewieſen worden iſt, 
liegen nunmehr die erſten zwei Lieferungen des erſten und die erſte Lieferung des 
zweiten Bandes vor, während die dritte Lieferung des erſten und die zweite Lieferung 
des zweiten Bandes ſich unter der Preſſe befinden. In der ſoeben ausgegebenen 
zweiten Lieferung des erſten Bandes, welcher der Geſchichte der elektriſchen Telegraphie 
gewidmet iſt, wird die Ausbildung des jüngften Verkehrsmittels vom Beginn der 
Vierziger Jahre ſeit auf die neüeſte Zeit dargeſtellt, wobei die Nadel, die Zeiger⸗ 
und die bis 1848 erfundenen Typendruck⸗Telegraphen in ausführlicher, durch zahl⸗ 
reiche Abbildungen auf's Wirkſamſte unterſtützter Erörterung vorgeführt werben. 
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III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche verkehrszeitung. Organ für das Poſt , Be und Eifen- 


bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
26. Januar 1877. Nr. 4. 


Der neue preußiſche Etat und die Staatsbahnen. — Die Eiſenbahn⸗Tarifreform. II. 

— Die neuen Telegraphenanlagen im Jahre 1877. — Verkehrsnachrichten. — 

Perſonalien. — Betriebsweſen. — Störungen im Poſtbetriebe. — Kleine Mit⸗ 

theilungen. — Vereinsweſen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem 

alter des techniſchen Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — Redaktions- 
alter. 


2) Magazin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 4. 


Deutſchland und das Ausland: Friedrichs des Großen kriegswiſſenſchaftliche Schriften. 
Eine Philoſophie des gefunden Menſchenverſtandes. — Schweiz: Erasmiana. — 
Belgien: Die Revue de Belgique und die modernen Zeitfragen. — Frankreich: 
Die Briefe der Madame de Sévigné. Die Entvölkerung Frankreichs. — Polniſche 
Literatur: Zwei neue Romane von J. J. Kraszewski. Von Prof. Rudomil German 
in Jaroslaw. — Griechenland: Guſt. Friedr. Hertzberg's Geſchichte Griechenlands. II. 
(Schluß.) Die Staatskunſt der Byzantyner. — Orient: Kitab Al⸗Fark von Alasmai. 
— Indien: Judhiſhtira's Elegie auf den Tod der Gattin. — Kleine literariſche Rund⸗ 
ſchau: Der Briefwechſel Friedrichs des Großen mit Voltaire. Göthe als Ideal 
univerſeller Bildung. Theaterkatalog. Novellen von Lindendorf. Bis zum Senator. 
Licht und Farbe. Kleinere Schriften von Darwin. Plaudereien eines italieniſchen 
Touriſten. Muhammedaniſche Theologie. Klerikale Sammlungen. Illſtrirtes 
Handwörterbuch des bibliſchen Alterthums. — Sprechſaal: Der wiedergewonnene 
Welttheil. Das deutſche Sprachgebiet in Böhmen. Franzöſiſches Theater in 
Berlin. Räthſel der Bevölkerungsſtatiſtik. 


3) Revue des deux mondes. 15 Janvier 1877. 


La question du Phylloxéra en 1876. — L'extension du fleau et les moyens 
de le combattre, par M. I. E. Planchon. — Catherine II et ses correspon- 
dants frangais. I. — Grimm, Mre Geoffrin, d’Alambert, Diderot, par 
M. A. Rambaud. — De Yeddo a Paris, notes d’un passant. III, — Batavia, 
Samarang, Djokdjokerta, par M. George Bousquet. — Chez les Pharaons. 
Boulak et Saggarak, par M. Eugene-Melchior de Vogüe. — Robert de 
Bramafaın, par M. A. Delpit. — Les marines secondaires de la Baltique 
et de la mer du Nord, par M. P. Merruau. — Les ctudes historiques en 
France depuis la guerre, par M. Charles Louandre. — Recits Galliciens. 
— Abe Nahum Wasserkrug, La Letawitza, par M. Sacher e Masoch. — 
Chronique de la quinzaine, histoire politique et littéraire. — Essais et 
notices. — Bulletin bibliograpbique. i i 


4) Journal télégraphique. Publie par le bureau international des ad- 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiserlichen 
Poſt- und Telegraphen verwaltung. Ober⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 


ministrations telegraphiques. No. 25. Berne, 25 Janvier 1877. 


1. Utilite de la statistique, par M. J. Vinchent, Inspecteur General des 
Travaux publics de Belgique. 2. Systèmes telegraphiques imprimeurs à 
transmissions multiples et a coınbinaisons de signaux élèmentaires, par 
M. Th. du Moncel, de l'Institut de France (le article). 3. Les pensions 
de retraite dans le service ottoman. 4. Revue telegraphique de 1876. 
5. Nourelles. 


Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 


Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutfchen Reichs-Poſt- und Telegraphenverwaltung. 


W 4, Berlin, Februar. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 12. Der Bau der unterirdiſchen Telegraphen ⸗Linie 
von Berlin nach Halle. — 13. Der Amſterdamer Norbfee- Kanal. — 14. Das Gewitter 
in der Kulturgeſchichte. (Schluß.) 

II. Kleine Mittheilungen: Tunnel unter dem Hubſon⸗ Fluß bei New⸗Dork. — 
Eiſenbahn⸗Waggonſchieber. — Ein verdächtiges Telegramm. — Die Zeitungspreſſe 
in England und Deutſchland. — Der Erdrutſch bei Steinbrück. — M. Berthelot, bie 
chemiſche Syntheſe. 

III. Literatur des Verkehrsweſens: Bahnpoſtkarte vom Deutſchen Reiche. 

IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


J. Aktenſtücke und Aufſätze. 


19. Der Ban der unterirdifchen Telegraphen⸗Linie von 
Berlin nach Halle. 


Von Herrn Poſtrath Wohlfahrt in Leipzig. 


Im Sommer des Jahres 1875 war der Entſchluß gereift, mit der Herſtellung 
einer größeren unterirdiſchen Telegraphen ⸗Linie als Verſuchslinie vorzugehen und 
zu dieſem Zwecke aus mehrfachen Grunden die Linie Berlin ⸗Halle als beſonders 
geeignet gewählt worden. 

Die Erfahrungen, welche der Reichs⸗Telegraphenverwaltung durch die an 
vielfachen Stellen bei ſehr verſchiedenartigen Bodenverhältniſſen verlegten Erdkabel — 
welche als Zwiſchenglieder oberirdiſcher Telegraphen⸗Linien zu dienen haben — zu 
Gebote ſtanden, waren von Haus aus beſtimmend geweſen, daß man ſich dafür ent⸗ 
ſchied, die mit Guttapercha iſolirten und mit einer Armatur von eiſernen Schutz⸗ 
drähten zu einem Kabel geformten Leitungsdrähte als das allein zu Verſuchslinien 
geeignete Material zu wählen. 

Die gewählte Stärke des in Kupfer herzuſtellenden Leiters und der Gutta⸗ 
perchahülle war die Folge des Gutachtens einer technischen 1 der 3 
Telegraphenverwaltung, welche im Frühjahr 1875 ufanfiien cken. War un 
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ihre theoretiſchen Anſichten nach Beſprechung mit Fachmännern, namentlich Englands, 
befeſtigt hatte. 

Die Frage, ob das zu erbauende unterirdiſche Telegraphen⸗Netz im Allgemeinen 
den Eiſenbahnen folgen ſolle, oder im Zuge der großen Landſtraßen herzuſtellen ſei, 
war zu Gunſten der letzteren Anſicht entſchieden worden. 

Für die Anlage der unterirdiſchen Linie von Berlin nach Halle ſollte die bezüg · 
liche Strecke der von Berlin über Caſſel nach Frankfurt a. M. führenden alten Kunſt⸗ 
ftraße benutzt werden. Da die Bereifung derſelben auf dem Wege Berlin —Pots⸗ 
dam — Beelitz — Treuenbrietzen — Wittenberg — Gräfenhainchen— Bitterfeld bis Halle 
die Verwendbarkeit derſelben für den beabſichtigten Zweck vollkommen beftätigte, fo 
ſchritt die oberſte Telegraphenverwaltung auf der Grundlage der gemachten Be⸗ 
obachtungen zum Abſchluß des General» Uebernahme Vertrages, auf Grund deſſen 
nunmehr mit der Anfertigung des Kabels ungeſäumt begonnen wurde. 

Durch dieſen mit den Fabrikanten Felten und Guilleaume zu Cöln a. Rh. 
abgeſchloſſenen Vertrag wurde im Weſentlichen Folgendes feſtgeſetzt: 

Die in Einzellängen von 800 Meter zu liefernden Kabel ſollten 7 iſolirte 
Leitungsdrähte enthalten, von denen jeder aus einer Litze von 7 Kupferdrähten von 
0,5 Millim. Durchmeſſer zu beſtehen hatte. 

Die Leitungslitzen ſollten mit einer doppelten Guttapercha⸗Hülle und zwei 
Lagen Chatterton compound derart umpreßt ſein, daß die erſte Lage Chatterton 
compound zwiſchen der Kupferlitze und der die letztere zunächſt umgebenden Gutta⸗ 
perchaſchicht, die zweite zwiſchen den beiden Guttaperchaſchichten aufzubringen war. 

Die Stärke der iſolirten Drähte war auf 5 Millim., die Stärke der Um⸗ 
ſpinnung mit getheertem Hanfe auf 17 Millim. beſtimmt. 

Die Armatur der Kabel hatte aus ſechszehn verzinkten Eiſendrähten von 
4 Millim. Durchmeſſer zu beſtehen. Dieſe Drähte ſollten auf je 23 bis 26 Ceutim. 
Kabellänge einen Umgang um das Kabel bilden und vollſtändig dicht an einander 
ſchließen. 

Die Leitungswiderſtände in den zu liefernden Kabeln ſollten bei einer Tempe⸗ 
ratur von ＋ 15 Celſtus betragen: 

a) für die Kupferlitze in maximo 10,5 Siemens Einheiten pro Kilometer, 
b) für die Guttapercha-Iſoltrung in minimo 500 Millionen Siemens 
Einheiten pro Kilometer. 

Der Vertrag ſetzte außerdem feſt, daß das Kabel unmittelbar nach dem Ver⸗ 
legen (alſo vor der Wiederverfüllung des Grabens) mit einem Asphaltüberzuge, aus 
eingedicktem creoſotfreien Steinkohlentheer beſtehend, umgeben werden ſollte. 

Die Dauer der Arbeits Ausführung der Kabelverlegung war vertragsmäßig 
auf 3% Monat, der Beginn der Verlegung für den Monat März 1876 feſtgeſetzt. 

Außerdem hatten die Unternehmer auf die Dauer eines vollen Jahres, vom 
Tage nach Vollendung der ganzen Anlage an gerechnet, Garantie für die elektriſche 
Eigenſchaft des Kabels und für die verlegte Linie in ihrem ganzen Umfange zu über⸗ 
nehmen. 

Die Vereinbarungen mit den Chauſſee⸗ „Verwaltungs Organen, ſowie mit den 
bei der Anlage betheiligten ſonſtigen fiskaliſchen, ſtädtiſchen und Militär. Behörden 
wurden bald zum Abſchluß gebracht, ſo daß dem Beginn der Kabellegungsarbeiten 
bei Eintritt milder Witterung nichts entgegen ſtand, nachdem der Unternehmer die 
Anfertigung der Kabel und die ſonſtigen Vorbereitungen genügend gefordert hatte. 


99 


Demgemäß geſchah der erſte Spatenſtich an der Linie am 13. März in 
Halle a. S., woſelbſt an dieſem Tage mit der Einführung des Kabels in das Tele⸗ 
graphenamtsgebäude begonnen wurde. 

Die gleichzeitige Inangriffnahme der Arbeiten im Dorfe Hohenthurm, 10 Kilo- 
meter von Halle entfernt, wurde durch den Umſtand bedingt, daß die Chauſſee, welche 
im großen Ganzen zwiſchen Halle und Berlin vorzugsweiſe aus leichtem, mit dem 
Spaten zu bearbeitenden Boden (meiſtens Sandboden) gebildet iſt, im vorgenannten 
Dorfe auf eine Länge von rund 400 Meter über eine aus feſtem Porphyr beſtehende 
Bodenerhöhung geführt iſt, deren Umgehung nicht thunlich war. Die zeitraubenden 
Felsſprengungs⸗Arbeiten behufs Herſtellung des Kabelgrabens mußten fo frühzeitig 
begonnen werden, daß eine Unterbrechung der Kabellegungsarbeiten nach Fertig⸗ 
ſtellung der Kabelſtrecke von Halle bis Hohenthurm nicht zu befürchten ſtand. Dieſer 
Zweck wurde vollſtändig erreicht. 

Um das allmähliche Fortſchreiten des in Angriff genommenen Werkes zu veran⸗ 
ſchaulichen, möge es hier am Platze ſein, die Zeiten anzugeben, in welchen die ein⸗ 
zelnen Theilſtrecken der unterirdiſchen Linie vollendet wurden. 

Die am 13. März in Halle begonnenen Arbeiten erreichten am 27. März 

Hohenthurm (Entfernung 10 Kilometer von Halle), am 4. April Bitterfeld (Ent⸗ 
fernung von Halle 31 Kilometer), am 13. April Gräfenhainchen (Entfernung von 
Halle 48 Kilometer), am 27. April Wittenberg (Entfernung von Halle 70 Kilo⸗ 
meter), und am 1. Juni Potsdam (Entfernung von Halle 140 Kilometer). Am 
19. Juni wurde der Landwehrkanal in Berlin überſchritten und am 28. Juni ſchloß 
ſich das Pflafter der Franzoſiſchen Straße vor dem Haupt -Telegraphenamts - Ge- 
bäude in Berlin (Entfernung von Halle ca. 170 Kilometer) über der letzten Loͤth⸗ 
ſtelle der unterirdiſchen Linie. 

Es ſei noch erwähnt, daß, in Hinblick auf ſpätere Kabellegungen für gleiche 
Strecken, bald nach Beginn der Kabellegung beſtimmt worden war, zwiſchen Pots- 
dam und Berlin (auf 30 Kilometer Entfernung) noch ein zweites, und zwiſchen 
Schöneberg und Berlin (auf ca. 6 Kilometer Entfernung) ein drittes Kabel zu ver⸗ 
legen. Die Ausführung dieſes Auftrages vollzog ſich, Dank den umſichtigen Anord- 
nungen des Unternehmers, gleichzeitig mit der Legung des Kabels Halle — Berlin, 
ohne daß eine Verzögerung der Arbeiten für die Hauptlinie veranlaßt wurde. 

Der Vertrag mit dem Unternehmer beſtimmte, daß das Kabel für gewöhnlich 
mindeſtens 1 Meter tief unter die Erdoberfläche zu verſenken wäre; es war alſo die 
Ausſchachtung eines Grabens von dieſer Tiefe, und nach Einlegung des Kabels die 
Wiederverfüllung desſelben erforderlich. Hieraus ergab ſich die Nothwendigkeit der 
Bildung zweier größerer Erdarbeiter⸗Kolonnen, welche durch eine kleinere, die Aus⸗ 
legung des Kabels bewirkende Arbeiter⸗Abtheilung getrennt waren. 

An der Spitze der vorderen Kolonne bewirkten einige Vorarbeiter die nach 
vorheriger Anweiſung erfolgende Abſteckung des Kabelgrabens durch Einſchneidung 
der beiden parallelen Kantenlinien desſelben in die Planumsoberfläche der Straße. 
Dieſen ſchloſſen ſich die Arbeiter der Kolonne unmittelbar an, deren Aufgabe es war, 
den Graben in vorgeſchriebener Tiefe bei thunlichſt geringer Breite auszuheben. 
Einige Hundert Meter hinter dieſer Kolonne vollzog ſich die Verlegung des Kabels, 
und zwar wurde der Kabelſtrang zuvörderſt neben dem Graben ausgelegt und ſo⸗ 


dann in denſelben hinabgeſenkt. Im Anſchluß hieran wurde der Graben wieder 
* i 
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verfüllt, befeftigt und geebnet, das Chauſſee⸗Planum geſäubert und endlich die Ver⸗ 
bindung der einzelnen Kabel zu einem ununterbrochenen Ganzen vollzogen. 

Die Chauſſee Halle — Berlin iſt auf neun Zehnteln ihrer Länge mit einem breiten 
Sommerwege neben der Steinbahn ausgeſtattet; zur Seite der letzteren befindet ſich das 
Materialien⸗Bankett, neben den Sommerwege das Fußgänger ⸗Bankett. Eine Aus: 
nahme hiervon machen — abgeſehen von den Straßenzügen innerhalb der Ortſchaften 
— nur die Chauſſeeſtrecken von Halle bis Brehna, diejenige nördlich von Bitterfeld im 
Fluthgebiete des Muldefluſſes und eine kurze Strecke im Ueberſchwemmungsgebiete 
der Elbe bei Wittenberg. 

Die Einlegung des Kabels in den Sommerweg der Straße empfahl ſich von 
vornherein aus Gründen der Zweckmäßigkeit; denn einerſeits war die Herſtellung 
des Grabens in einem nicht befeſtigten Boden am wenigſten zeitraubend und koſt⸗ 
ſpielig, andrerſeits wurden Beſchädigungen der kunſtgerecht hergeſtellten Steinbahn 
vermieden, welche für längere Zeit koſtſpielige Herſtellungsarbeiten wiederholt bedingt 
haben wurden. 

Für gewöhnlich wurde das Kabel 0,7s Meter von den Bordſteinen der Stein- 
bahn entfernt verlegt. 

Auf den nicht mit Sommerweg verſehenen Straßenſtrecken mit meiſt geringerer 
Planumsbreite liegt das Kabel, und zwar auf freier Strecke im Fußgänger⸗Bankett, 
innerhalb der Ortſchaften mit durchgängig gepflaſterter Straße im Straßendamm, 
ca. % Meter vom Rinnſteine entfernt. 

Es war von Wichtigkeit, dem Kabel an der Kreuzung von Bauwerken, welche 
die Einlegung des Kabels in eine Erdſchicht von der vorgeſchriebenen Tiefe nicht 
geſtatteten, eine den Verhältniſſen nach möglichit geſicherte Lage zu geben. Dies 
geſchah entweder 

a) durch vollſtändige Umgehung der Hinderniſſe, oder 

b) durch Vertiefung des Kabellagers bis unter die Sohle der Bauwerke oder 
endlich 

e) durch Anordnung beſonderer Schutzvorrichtungen für das nicht tief genug 
eingelegte Kabel. 


Zu a. Unter denjenigen Bauwerken, deren Umgehung nothwendig war, ſind 
in erſter Reihe die Brücke über die Elbe bei Wittenberg, die beiden Havelbrücken bei 
Potsdam und einige Fluthbrücken im Ueberſchwemmungsgebiet der Elbe und Mulde 
zu nennen. Auch iſt der Landwehrkanal in Berlin im Zuge der Kabellinie mit 

einer Brücke für den Landverkehr nicht überſpannt. 

ö Die vorgenannten Brücken beſtehen — mit Ausnahme derjenigen über die 
Havel — aus hoͤlzernem Oberbau auf maſſiven Pfeilern, welcher, mit Rückſicht auf 
feine, oͤftere Reparaturen bedingende verhältnißmäßig geringe Dauer und wegen der 
Erſchütterungen, unter denen hölzerne Brüden zu leiden haben, zur Bergung des 
Kabels wenig geeignet iſt. Die Havelbrücken bei Potsdam ſind zwar maſſiv bez. 
mit eiſernem Oberbau erbaut, aber mit beweglich überdeckten Durchfahrtsöffnungen 
für die Schifffahrt verſehen, auf deren Sohle das Kabel — nicht zum Vortheile 
der Sicherheit der Anlage — hätte heruntergeführt werden muͤſſen. 

Außer dieſen größeren Brücken befindet ſich im Zuge der unterirdiſchen Linie 
noch eine erhebliche Anzahl kleinerer Brücken und Durchläſſe von geringer Tiefe 
unter der Planumsoberfläche, welche, da die Chauffeegräben zur Zeit der Arbeits- 
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ausführung wenig Waſſer enthielten, mit dem geringen Nachtheil eines unbedeuten- 
den Zuwachſes an Länge der Kabellinie ſeitlich bequem umgangen werden konnten. 

Die Umgehung der Elbebrücke und der beiden Brücken über die Havel wurde, 
mit Rückficht auf die Gefahr der Beſchädigung durch Schiffsanker ꝛc. mittelſt Fluß⸗ 
kabel (mit einer zweiten Armatur aus 8,8 Millim. ſtarken verzinkten Eiſendrähten 
geſchützter Landkabel der vorbeſchriebenen Konſtruktion), und zwar im Unterwaſſer 
der Brücken vollzogen. Soweit fie von der Schifffahrt berührt werden können, erhiel⸗ 
ten dieſe Kabel noch eine Umkleidung von ſtarken gußeiſernen verzinkten 50 Centim. 
langen Muffen, welche zu einem biegſamen, das Kabel umſchließenden Rohr mit 
einander verbunden wurden. 

Behufs des Uebergangs über den Landwehr ⸗Kanal in Berlin wurden die drei 
gleichzeitig zu verlegenden Kabel gewöhnlicher Art loſe nebeneinandergelegt, mit 
einer gemeinſchaftlichen Umkleidung von Muffen für Flußkabel der vorgedachten Art 
verſehen und in eine reichlich 1 Meter tief in die Kanalſohle gebaggerte Rinne ein⸗ 
geſenkt. ö 

Zu b. Die Verlegung des Kabels unter das Grundmauerwerk von Brücken⸗ 
bauwerken geſchah in der Regel nur bei kleineren Durchläſſen mit thunlichſt waſſer⸗ 
freier Sohle; nur zwei größere über Waſſer führende Brücken — beide über Mühlen⸗ 
fließe — innerhalb der Städte Gräfenhainchen und Beelitz mußten der ortlichen Ver⸗ 
hältniſſe halber, welche eine Umgehung nicht geſtatten, gleichfalls in ſolcher Weiſe 
behandelt werden. Während in Beelitz die Zuläſſigkeit der vollſtändigen Ablaſſung 
des Waſſers die Arbeiten unter der Sohle des Bauwerkes bz. des Gerinnes erleich⸗ 
terte, mußte bei der Brücke in Gräfenhainchen, deren Trockenlegung nicht ſtatthaft 
war, die Rinne für das Kabel in fließendem Waſſer unter das Grundmauerwerk 
der Brückenwangen und in die Sohle des Gerinnes eingetieft werden. 

Bei der Kreuzung kleinerer Durchläſſe unter den vorbezeichneten Verhältniſſen 
empfahl ſich faſt ausnahmslos die vollſtändige Durchſchneidung des Mauerwerks der⸗ 
ſelben, welches nach Einſenkung des Kabels wieder kunſtgerecht hergeſtellt wurde. 
Die Unterhöhlung ſolcher Bauwerke und Verlegung des Kabels im Wege des Durch⸗ 
ziehens unter dieſelben waren nur in vereinzelten Fällen, insbeſondere in den Straßen 
größerer Städte geboten, und fanden auf freier Strecke nur dann Anwendung, wenn 
in der Nähe des betreffenden Bauwerkes eine Löthſtelle (Kabelverbindungs⸗Stelle) 
zu liegen kam, ſo daß nur ein kurzes Stück Kabel auf dieſe Weiſe zu verlegen war. 

Bei der Kreuzung von Bahn⸗Geleiſen mußte, weil von einer Trennung der 
Schienen grundſätzlich abgeſehen wurde, das Kabel ſtets auf dem Wege des Durch⸗ 
ziehens unter die Geleiſe verlegt werden. 

Zu c. In der erſten Zeit der Kabellegung und bei den Arbeiten in den tief 
liegenden Gegenden des Straßenzuges war es wegen der mehr oder weniger bedeu⸗ 
tenden Waſſermengen, welche die Chauſſeegräben und die Durchläſſe füllten, ohne 
verhältnißmäßig hohen Seit- und Koſtenaufwand nicht angängig, weder die zu a. 
noch die zu b. dargelegte Art der Kabellegung zur Anwendung zu bringen. Es mußte 
von der Verſenkung des Kabels auf 1 Meter Tiefe überhaupt abgegangen und dafür 
darauf Bedacht genommen werden, das in geringere Tiefe unter der Erdoberfläche 
verlegte Kabel durch beſondere Mittel gegen Beſchädigungen, insbeſondere gegen die 
Einwirkungen der Atmoſphäre zu ſchützen. 

Die Sicherſtellung gegen Druck, Stoß ꝛc. geſchah wirkſam durch Umkleidung 
des Kabels mit eiſernen Röhren, ſowie durch Ummauerung, wenn es über Mauer⸗ 


102 


werk zu führen war; gegen die Einwirkungen der Luft durch Umhuͤllung mit einem 
ſchlechten Wärmeleiter. Als ſolcher wurde die aus der Hochofenſchlacke hergeſtellte 
ſogenannte »Schladenmwolle« wegen ihrer wollartigen unelaſtiſchen kurzen Beſchaffen⸗ 
heit zu dem Zwecke in Rede für beſonders geeignet erkannt und daher in den vorer⸗ 
wähnten Fällen allgemein verwendet. 

War das Kabel über ein Bauwerk mit ungenügend hoher Erdüberſchüttung 
zu führen, ſo wurde behufs ſeiner Sicherung eine Rinne von 15 bis 25 Centim. 
Tiefe und 8 bis 10 Centim. Breite in das Mauerwerk — Brückengewölbe — ein ⸗ 
geſpitzt, das Kabel in dieſelbe eingelegt, mit Schlackenwolle umgeben und mit einer 
ca. 3 Centim. hohen Schicht reiner ſteinfreier Erde oder reinen Sandes überdeckt; ſo⸗ 
dann wurde die Rinne mit einem Brei von Cementmörtel ausgefüllt und für gewöhn⸗ 
lich auch noch ca. 5 Centim. hoch gewoͤlbeartig uͤbermauert. 

In einigen wenigen Fällen mußte das Gewölbe einer Brücke faſt um ſeine 
ganze Dicke ausgearbeitet werden, um eine zu flache Lage des Kabels zu verhuͤten, 
Um hier das Kabel gegen Beſchädigungen von unten her zu ſchuͤtzen, wurde es inner ⸗ 
halb einer eiſernen Muffenumkleidung feſt in Schlackenwolle eingepackt und außer⸗ 
dem die Muffe in vorgedachter Weiſe mit Cement übermauert. 

Die zu a. und b. geſchilderten Arten der Unterbringung des Kabels an Kreu- 
zungen mit Brücken ꝛc. haben vor der letztbeſchriebenen den Vorzug, daß das Kabel 
von Um- bz. Neubauten dieſer Bauwerke unbetroffen bleibt; jene find daher überall, 
wo die örtlichen und Waſſerverhältniſſe es geſtatten, in erſter Linie in Erwägung 
gezogen worden. 

Die Anfertigung des Kabels geſchah in der (jetzt nach Mülheim a. Rh. ver⸗ 
legten) den Unternehmern Felten und Guilleaume gehörigen Fabrik bei Wahn, und 
zwar — wie erwähnt — in Einzellängen von 800 Metern. Hiervon abweichende 
Abmeſſungen erhielten nur die Flußkabel, deren Längen dem wirklichen Bedarf ent⸗ 
ſprachen, und die für die innere Stadt Berlin beſtimmten Kabel, welche — in Rück⸗ 
ſicht auf die außerordentlichen Schwierigkeiten, welche die Verlegung längerer Kabel 
in winkeligen, nur auf kurze Strecken überſehbaren, mit Gas-, Wafferleitungs- und 
Entwaͤſſerungsanlagen durchzogenen ſtädtiſchen Straßenzügen verurſacht, — in 
Längen von 200 Metern zur Bauſtelle geliefert wurden. 

Die fertigen Kabel wurden zunächſt in der Fabrik durch einen Beauftragten 
des Kaiſerlichen General⸗Telegraphenamts dem Vertrage gemäß auf Stromfähigkeit 
und Iſolation geprüft; dies geſchah in der Weiſe, daß jedes Kabel für ſich in einen 
mit Waſſer gefüllten Bottich mit iſolirten Enden eingelegt und nach Verlauf von 
mindeſtens drei Tagen der Einwirkung einer Batterie von 10 bz. 100 Elementen 
nach dem Prinzip der Stromvertheilung unter Anwendung eines Thomſon' ſchen 
Reflex ⸗Galvanometers ausgeſetzt wurde, wie dies im Nachſtehenden an geeigneter 
Stelle näher angegeben werden ſoll. 

Nach vertragsmäßigem Befunde wurde jedes Kabel für ſich auf einen Hölzer: 
nen Haspel gewohnlicher Art aufgewickelt, demnächſt auf Anordnung des ſorgſamen 
Fabrikanten mit einer 3 bis 4 Centim. dicken ſtark durchnäßten Strohpackung um⸗ 
geben und endlich zum Schutz gegen Beſchädigungen von außen in eine Hülle von 
mit weißer Kalkfarbe überzogenem Eiſenblech eingeſchloſſen. Dieſe Art der Ver⸗ 
packung hat ſich vorzüglich bewährt, ſo daß ſelbſt in den heißen Junitagen das 
Kabel bis zur Verwendung eine ſo niedrige Temperatur behielt, daß jede nachthei⸗ 
lige Veränderung ſeines Iſolationszuſtandes vollkommen ausgeſchloſſen blieb. 
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Die in offenen Bahnwagen verladenen Kabel wurden vom Unternehmer auf 
die der Bauſtrecke zunächſt gelegenen Güterbahnhöfe verſandt. Zum Abladen daſelbſt 
bediente man ſich in der Regel der auf den Bahnlinien Halle Wittenberg (⸗Berlin) 
und Potsdam⸗Berlin reichlich vorhandenen Viehrampen. 

Die weitere Vertheilung auf die Bauſtrecke erfolgte mit vom Unternehmer 
beſonders hierzu erbauten Wagen, welche auch zur Auslegung des Kabels und zur 
Einſammlung der leeren Haspel dienten und allen dieſen Zwecken vollſtändig ent⸗ 
ſprachen. 

Die Konſtruktion eines ſolchen Kabellegungswagens geht aus den Figuren 1 
und 2 der Anlage hervor. Ueber der vorderen Axe und unter dem Kutſcherſitz be⸗ 
findet ſich eine mit einem Getriebe verſehene Windevorrichtung mit Trommelwelle; 
die hintere Axe iſt unter dem Boden des Wagens gekroͤpft und geſtattet in dieſer 
Form die Senkung dieſes Bodens auf den zuläſſigen Mindeſtabſtand vom Erdboden. 

Die Vertheilung der Kabel auf die Bauſtrecke erfolgte mit Hülfe dieſer Wagen 
im Anſchluß an die bereits fertige Strecke der Kabellinie auf ſolche Punkte, in deren 
Nähe eine Kabelverbindungsſtelle zu fertigen war, und die Abladung auf derjenigen 
Straßenſeite, welche von der Kabellegung nicht betroffen wurde. 

Von den fuͤr den inneren Stadtbezirk Berlin verwendeten Kabeln von 
200 Metern Länge waren jedesmal 3 Stück, welche auch in der Erde neben einauder 
zu liegen kamen, auf demſelben Haspel neben einander aufgewickelt. 

Die auf der Bauſtrecke abzuladenden Kabel wurden an Ort und Stelle mit 
Hülfe der als ſchiefe Ebene dienenden Schrotleiter abgerollt und auf hoher Kante 
des Haspels aufgeſtellt. Hier verblieben dieſelben bis zur Wiederaufladung behufs 
der Verlegung. 

Letzteres war für die größeren Städte — insbeſondere Berlin — nicht an- 
gängig; die Verkehrs verhältniſſe machten es zur Nothwendigkeit, die angelieferten 
Kabel ohne vorherige Vertheilung unmittelbar zu verlegen. 

Es dürfte hier am Platze fein, an dieſer Stelle das wohldurchdachte Inein⸗ 
andergreifen der zum Zwecke der rechtzeitigen Vertheilung der Kabel vom Unter⸗ 
nehmer getroffenen Anordnungen lobend hervorzuheben und darauf hinzuweiſen, 
daß eine Stockung in den Kabellegungsarbeiten, welche auf eine ungenügende Sorg⸗ 
falt in der Anlage und Ausführung des Vertheilungsplanes zurückzuführen geweſen 
wäre, niemals eingetreten iſt. 

Behufs der Verlegung war das auf die Bauſtrecke vertheilte Kabel zuvörderſt 
auf den Kabellegungswagen wieder heraufzuſchaffen. Zu dieſem Zwecke wurde der 
Wagen in eine ſolche Lage zu dem aufzuladenden vollen Haspel gebracht, daß dieſer 
mit Hülfe der ſchiefen Ebene (Schrotleiter), welche (ſ. die Figur) an dem hinteren 
Ende des Wagens durch Einhaken befeſtigt wurde, auf letzteren unmittelbar hinauf⸗ 
gerollt werden konnte. Bei dieſer Arbeitsleiſtung war es unter ungänftigen Boden⸗ 
verhältniſſen von Vortheil, von der vorgedachten Windevorrichtung Gebrauch zu 
machen. 

Sobald das Kabel auf dem Boden des Wagens eben aufſtand, wurde eine 
loſe eiſerne Axe durch die Mittelpunkte der beiden Haspelſcheiben geſteckt, hierauf 
zwiſchen die Axe und das Holz der Scheiben auf jeder Seite eine Buchſe eingeſcho⸗ 
ben, welche ſich mit dem Haspel leicht um die eiſerne Axe drehte und gleichzeitig 
dazu diente, den Kabelhaspel beim Abrollen des Kabels von den Seitenwänden des 
Wagens abzuhalten, ſodann wurde der Haspel im Wagen nach vorn weiter gerollt, 
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bis die Axe auf den ſchräg anſteigenden Wänden (f. die Figur) in ihr Lager ein- 
gelaufen war. 

Nach Feſtlegung der Axe mittelſt eines Ueberwurfs auf jeder Seite wurde 
nunmehr die Blechumkleidung nebſt der Strohhülle von dem Kabel abgenommen, 
das äußere Ende des letzteren frei gemacht und um einige Schläge (Ringe der Auf⸗ 
wickelungsſpirale) vom Haspel abgezogen. 
| Nachdem nun noch der, zur Asphaltirung des Kabels dienende, Flüſſigkeit 

enthaltende Wagen an dem hinteren Ende des Kabellegungswagens an Stelle der 
ſchiefen Ebene, welche nach dem Heraufrollen des Kabels wieder beſeitigt worden, 
befeſtigt war, wurde endlich das abgewickelte Kabelſtück einige Meter von ſeinem 
Ende ausgeſchloſſen, in das Asphaltbad eingeſenkt und in den röhrenförmigen An- 
fat am hinteren Ende des Wagens eingepaßt (ſ. Figur 3 und 4). 

Hiermit waren die Vorbereitungen für das Legen und Asphaltiren des Kabels 
beendet. 

Der Asphaltwagen iſt aus gewalztem Eiſenblech zuſammengeſetzt; quer über 
den obern Rahmen der Breite nach angebrachte Winkeleiſen bieten den Fäſſern, in 
denen der flüſſige Kabelasphalt (verdickter kreoſotfreier Steinkohlentheer) zur Bau⸗ 
ſtelle geliefert wurde, ein ſicheres Auflager. In der Hinterwand befindet ſich ein in 
vertikaler Richtung in einem Rahmen verſchiebbares horizontal getheiltes Feld; beide 
Theile desſelben find mit je einem halbkugelförmigen, auf einander paſſenden, nach 
hinten offenen Anſatz verſehen, um welchen eine eng, aber nicht vollſtändig um⸗ 
ſchließende größere Kugel mit trichterähnlicher Verlängerung, ebenfalls der Länge 
nach getheilt, umgelegt und mit einer Schraube zu einem Ganzen geſchloſſen wird. 
Die Oeffnung am Ende des Trichters iſt nur um ein Geringes größer, als der 
Querſchnitt des Kabels; es wird hierdurch verhindert, daß beim Hindurchziehen des 
Kabels durch die Röhre mehr Asphalt, als zur Umhüllung des Kabels gerade nöthig 
iſt, aus derſelben heraustritt. ö 

Da einer Bewegung der äußeren Kugel über der inneren um den gemeinſamen 
Mittelpunkt beider nichts entgegenſteht, jo vermag der Asphaltirungstrichter jeder 
ſeitlichen Bewegung des ausgelegten Kabels frei zu folgen. 

Ein unter dem Trichter angebrachter Blechkaſten hatte die Beſtimmung, den 
in Folge der Preſſung aus jenem gleichwohl heraustretenden Asphalt zur Wieder⸗ 
verwendung aufzufangen. 

Es ſei erwähnt, daß der Asphaltwagen ſeinem Zwecke in ausgezeichneter Weiſe 
entſprach und die mit Hülfe desſelben bewirkte Asphaltirung des Kabels in Bezug 
auf gleichmäßige Umhüllung und Einpreſſung der Asphaltmaſſe in die Zwiſchen ⸗ 
räume der Schutzdrähte des Kabels nichts zu wünſchen übrig ließ. 

Wo der Asphaltwagen nicht Anwendung finden konnte, weil das Abrollen des 
Kabels nicht thunlich war, wurde dieſes mittelſt eines Pinſels mit Asphalt überzogen. 
Dasſelbe galt auch für die wegen der noch bevorſtehenden Verſpleißung der Kabel 
unasphaltirt gelaſſenen Kabelenden, welche nach Jertigſtellung der Löthſtellen nach⸗ 
traͤglich in gleicher Weiſe behandelt wurden. 

Das Abrollen des Kabels geſchah nunmehr lediglich durch die Fortbewegung 
des Kabellegungs⸗ und des angehängten Asphalt⸗Wagens. 

Durch die Preſſung, welche das Kabel beim Austritt aus dem in Bewegung 
befindlichen Asphaltwagen bz. beim Durchgange durch den Asphaltirungs⸗Trichter 
zu erleiden hatte, entſtand eine ziemlich bedeutende Spannung in demſelben, deren 
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Jolgen dadurch entgegengetreten werden mußte, daß die Fortbewegung des Kabel. 
legungswagens in einer ſchlangenförmigen Linie geſchah. Bewegte ſich der Wagenzug 
in gekrümmter Straße auf der inneren Seite der Kurve des Kabelgrabens, ſo genügte 
jenes Mittel in der Regel nicht; in ſolchen Fällen war es geboten, den erforderlichen 
Ueberſchuß an Kabellänge durch die mit dem Cinlegen des Kabels in den Graben 
beauftragten Arbeiter wiederholt aus dem Asphaltwagen herausziehen zu laſſen. 

In allen Fällen wurde darauf gehalten, daß das Kabel ohne Spannung in der 
Erde liegt, wobei zur Erwägung kam, daß das aus der warmen Luft in die kühlere 
Erde verpflanzte Kabel an Länge verlieren muß. 

Das auf vorbeſchriebene Weiſe neben dem Kabelgraben abgerollte Kabel wurde 
mit eiſernen Haken nach dem Graben hinübergetragen und in denſelben hinabgelaſſen. 

Den hiermit beſchäftigten Leuten folgte eine kleine Abtheilung der zweiten Erd⸗ 
arbeiter⸗Kolonne, damit beſchäftigt, das Kabel zum Schutz gegen Sonne ꝛc. ungeſäumt 
mit einer ca. 10 Centim. hohen Schicht ſteinfreier Erde zu bedecken. Um dies zu 
erleichtern und gleichzeitig zu verhindern, daß beim Herübertragen des Kabels zum 
Graben ſteiniges Material in den letzteren mit hineinfikl, war bei der Herſtellung 
des Grabens das ausgehobene Material ſeiner Beſchaffenheit nach getrennt worden; 
das Stein und Kies⸗Material der oberſten Straßendecke war ſtets auf der Seite des 
Banketts, der leichte Boden, Sand ꝛc. auf der Seite der Steinbahn, auf der das 
Abrollen des Kabels geſchah, niedergelegt worden. 

Die mit der Zufüllung des Grabens beauftragte zweite Erdarbeiter Kolonne 
vollendete nun die von ihrer Abtheilung begonnene Wiederherſtellungs⸗Arbeit, indem 
fie die Füllerde in Schichten von höchſtens 0,3 Meter in den Graben einwarf, mit 
hoͤlzernen und eiſernen Rammen feſtſtampfte und — auf offener Chauſſeeſtrecke — 
die wenige überfchüffige Grabenerde in einer geringen Ueberhöhung über dem Graben 
beglich und befeſtigte. 

War das Kabel unter oder in das Mauerwerk einer den Straßenkörper durch⸗ 
ſchneidenden Brücke ꝛc. eingelegt worden, ſo konnte die Zufüllung des Grabens ſelbſt⸗ 
redend erſt nach geſchehener Wiederaufmauerung des Bauwerks geſchehen; die hierzu 
erforderlichen ſachkundigen Arbeiter und Materialien, Kalk, Cement ꝛc. wurden nach 
Maßgabe des Bedarfs bei der Kolonne mitgefuͤhrt. 

Behufs der Durchſchneidung kleinerer Waſſerläufe erfolgte die Ausbaggerung 
der Rinne, in welche das Kabel einzuſenken war, fuͤr gewöhnlich erſt nach deſſen 

Auslegung. Des größeren Zeitaufwandes wegen wurden dagegen die durch das 
Havelbett an der Langen Brücke in Potsdam und durch den Landwehr⸗Kanal in Ber⸗ 
lin mit Hülfe von Baggermaſchinen eingeſchnittenen 1 Meter tiefen Rinnen vor 
der Kabelverlegung vollſtändig ausgehoben. 

Erwähnenswerthe Schwierigkeiten bei der Verlegung der Flußkabel verurſachte 
nur der Uebergang über die Elbe bei Wittenberg wegen des noch immer hohen 
Waſſerſtandes zur Zeit der Kabellegung. Da es an einem Ladeufer (Quai), oder 
einer Vermittelung zwiſchen Land- (Eifenbahn-) und Waſſertransport daſelbſt gaͤnz⸗ 
lich mangelt, ſo wurde das auf dem Haspel angelieferte Kabel mittelſt Rollwagens 
nach der unmittelbar unterhalb der Chauſſee⸗Elbebrücke befindlichen Uebergangsſtelle 
transportirt, daſelbſt neben der Straße abgeladen und mit der einen Haspelſcheibe 
auf eine gut mit grüner Seife eingeſchmierte, mit eiſernem Dorn verſehene Abroll- 
ſcheibe geftülpt. Behufs der Einladung in den — mit den ſonſtigen erforderlich 
geweſenen Fahrzeugen, Tauen ꝛc. — ſeitens der Elbſtrombau⸗Verwaltung in ent⸗ 
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gegenkommendſter Weiſe dem bauleitenden Beamten zur Verfügung geftellten Fähr⸗ 
prahmen wurde das Kabel durch Drehen des Haspels auf der Scheibe abgewickelt, 
zunächſt auf dem Vorlande des Stromes in über einander liegenden konzentriſchen 
Ringen ausgelegt, und ſodann in umgekehrter Weiſe auf den inzwiſchen mit der Ab⸗ 
rollſcheibe im Fährprahmen aufgeſtellten Haspel wieder aufgewickelt. 

Das eigentliche Verlegungsgeſchäft vollzog ſich wie folgt: 

Es wurden zwei Leinen von der Brücke aus mit dem Fährprahmen in Verbin⸗ 
dung gebracht, die eine dazu dienend, den Prahmen beim Uebergange in annähernd 
gleicher Entfernung von der Brücke zu halten, die andere beſtimmt, als Zugleine 
den Prahmen nach dem andern Ufer herüberzuziehen. 

Der nunmehr in die Gierſtellung (mit der Spitze ein wenig ſtromaufwärts) 
gebrachte Prahmen wurde theils an der vorderen Leine gezogen, theils durch die 
Stroͤmung des Waſſers nach der anderen Seite des Stromes herübergedrückt, wäh⸗ 
rend an ſeinem hintern Ende das vorher am Ufer feſtgelegte Kabel über Bord ablief. 
Durch eine einfache Brems vorrichtung wurde die drehende Bewegung des Haspels 
auf der Abrollſcheibe zur Verhütung eines allzu großen Verluſtes an Kabellänge 
geregelt. 

Das alſo verlegte Kabel mußte behufs Aufbringung der Muffen, welche zu 
feinem Schutz gegen Beſchädigungen durch die Schifffahrt in der Breite der eigent- 
lichen Stromrinne umgelegt wurden, nochmals gehoben werden; es wurden zu dieſem 
Zwecke zwei leichte mit den nöthigen Muffen beladene Kähne an dem einen Elbeufer 
neben einander unter das Kabel gebracht, und an dieſem entlang bis zur Mitte der 
Stromrinne unterhalb der Brückenöffnung für die Schifffahrt gezogen. Hier wurde 
an gemeinſamer Stelle mit der Umkleidung des Kabels begonnen und dieſe Verrich⸗ 
tung gleichzeitig nach beiden Seiten unter fortwährendem Anſchluß der Muffen an 
einander derartig fortgeſetzt, daß die beiden Kähne nach Maßgabe des Fortſchritts 
der Arbeit ſich allmählich nach den beiden Ufern zu von einander entfernten. Zwi⸗ 
ſchen den Kähnen ſank das umkleidete Kabel wieder auf die Sohle des Strombettes 
herab. 

Für die Elbe iſt innerhalb des deutſchen Reichsgebletes das Syſtem der Ketten ⸗ 
ſchleppſchifffahrt eingerichtet. Wo das Elbkabel ſich mit der Elbkette kreuzt, war es 
daher nothwendig, letztere während der Verlegung des Kabels zu öffnen, damit 
dieſes unter der Elbkette zu liegen kam. Ein der Schleppſchifffahrt gehöriger Schlepp ⸗ 
dampfex (Toueur) wurde auf Anſuchen zu dieſem Zwecke zur Verfügung geſtellt; 
derſelbe ſchloß die Kette wieder, nachdem die Muffenumkleidung aufgebracht und das 
Kabel wieder verſenkt worden war. 

Da der hohe Waſſerſtand der gleichzeitigen Einbaggerung des Kabels hinder⸗ 
lich war, ſo wurde dies nachträglich im Hochſommer nach erfolgtem Niedergang des 
Waſſers in genügendem Maße bewirkt. 

Von großer Wichtigkeit bei der Anlage einer unterirdiſchen Telegraphenlinie 
iſt die Sorge für die gute Verbindung der einzelnen Kabel bz. Kabeladern mit ein- 
ander. Löthſtellen, welche nicht auf das forgfältigfte hergeſtellt find, verlieren mit 
der Zeit ihre Iſolation und ſind eine Ouelle dauernder Uebelſtände für den Betrieb 
der Linie. 

Bei der Fertigung von Kabel ⸗Verbindungsſtellen find zwei Aufgaben zu 
erfüllen: 
1. die gute Iſolirung der verbundenen Leitungsadern; 
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2. die Sicherung der Verbindungsſtellen gegen von außen kommende Einwir⸗ 

kungen. 

Dieſen Aufgaben gerecht zu werden, iſt bei der Anlage der Kabellinie Halle⸗ 
Berlin ſeitens des Unternehmers nichts verabſäumt worden. 

Fr die Anfertigung der Löthſtellen und deren Iſolirung hatte die bekannte 
engliſche Guttapercha⸗Kompagnie, von welcher dem Unternehmer auch die zur Fabri⸗ 
lation des Kabels verwendeten Guttapercha⸗Adern geliefert worden waren, demſelben 
einige vortrefflich geübte Leute (Jointers) uͤberlaſſen, welche dieſe ſchwierige Arbeit 
mit einer ſo gleichmäßigen Sorgfalt ausführten, daß die dauernd angeftellten elek⸗ 
triſchen Beobachtungen nur in einem einzigen Falle eine geringe Abnahme des 
Guttapercha⸗Widerſtandes der einen Leitungsader zeigten, deren kurze Dauer die 
Ermittelung ihrer Urſache leider vereitelte. 

Zu den übrigen Arbeiten, ſoweit dieſelben nicht die gewöhnlichen Handlanger⸗ 
dienſte betrafen, hatte der Unternehmer Vorarbeiter (Meiſter) aus feinen Fabriken 
herangezogen. 

Der Hergang bei der Anfertigung der » Löthitellen« war folgender: 

Vor dem Beginn dieſer Arbeit wurden die Enden der Kabel ſorgfältig unter- 
ſucht und die Guttapercha⸗Adern ſoweit abgetrennt, als ſie nicht unbedingt zuver⸗ 
läſſig erſchienen; hierauf wurde über das eine der beiden Kabel die „Löthmuffe⸗ 
nebſt einer Verſchlußſcheibe (eiſerne Muffen zum Schutze der Löthſtellen, von denen 
ſpäter die Rede fein wird), über das andere Kabel die entgegengeſetzte Verſchluß⸗ 
vorrichtung der Loͤthmuffe einſtweilig übergeſchoben; 

ſodann wurden an denjenigen Stellen, bis zu welchen die Schutzdrähte der 
Kabel abzutrennen waren, beiderſeits Bunde von dünnem verzinkten Drahte — 
ta. 1 Meter von jedem Kabelende entfernt — angelegt, die Schutzdrähte über dieſe 
Bunde zurückgebogen und auf 3 bis 4 Centim. Länge gleichmäßig abgeſchnitten 
und gleich einer Krauſe mit einem Hammer an das Kabel angeklopft; 

durch Löſung der Hanfumſpinnung, welche nicht abgetrennt, ſondern zur 

Wiederverwendung bereit gehalten wurde, erfolgte hierauf die Freilegung der beider⸗ 
feitigen Guttapercha⸗Adern; 

endlich wurden die beiden Kabelenden in den hölzernen Löthbock (ſ. Figur 5 
und 6) derartig eingeſpannt, daß die Krauſen der zurückgebogenen Schutzdrähte 

neben den beiderſeitigen Backen des Bockes zu liegen kamen. 

Bis hierher wurde die beſchriebene Arbeit von einem Fabrikmeiſter der Unter- 
nehmer ausgeführt, welcher e ſeinen Platz den Jointers überließ, deren 
Thätigkeit folgende war: 

Die (je 7) Guttapercha⸗Adern der beiden Kabel wurden zunächſt in annähernd 
gleichen Entfernungen von den Backen des Löͤthbockes beiderſeits fo weit verkürzt, 
daß die zu verbindenden Adern ohne Spannung in den kleinen eiſernen, auf dem 
Bock befeſtigten Löthwinkel eingelegt werden konnten; 

bevor Letzteres geſchah, wurden die Kupferlitzen der Leitungsadern jede für 
fi) an ihrem Ende auf ca. 2,5 Centim. Länge, durch Abfchneiden der Guttapercha 
nach Art des Bleiſtiftſpitzens, freigelegt, jedes Drähtchen der Litzen mit Schmirgel⸗ 
papier ſorgfältig blank geſcheuert und demnächſt die Litze durch Verlöthung der 
einzelnen Drähtchen mit einander zu einem ſteifen Leitungsdraht verbunden; 

hierauf erfolgte mittelſt der Feile eine Abſchrägung dieſer Leitungs drähte gegen 
ihre Enden nach der Form ſchräger Cylinderſchnitte in der Weiſe, daß die Schnitt⸗ 


108 


flächen der mit einander zu verbindenden Adern in genauer gegenfeitiger Ergänzung 
zu einander paßten. 

Die ſodann paarweiſe in den kleinen Löthwinkel (ſ. die Figur 7) eingeſpannten 
und angepaßten zugehörigen Leitungsadern wurden nunmehr jede mit einer eng- 
ſchließenden ca. 16 Millim. langen Spirale von feinem Kupferdraht umwickelt und 
dieſe in ihrer ganzen, die Berührungsfläche der Leitungsadern nur um ein Geringes 
überragenden Länge verlöthet. 

Nach ſorgfältiger Glättung des Umfanges der Löthſtelle mittelſt der Feile 
wurde über die erſte eine zweite gleichartige Umwickelung in entgegengeſetzter Rich⸗ 
tung aufgebracht, welche die untere auf jeder Seite um 3 bis 4 Millim. überragte 
und nur in den überſchüſſigen Theilen an den beiden Enden mit der Leitungsader 
verlöthet wurde. 

Nach Glättung auch dieſer Löthſtellen war die Verbindung der Kupferadern 
vollendet; die Herſtellung der iſolirenden Hülle über denſelben geſchah in nach⸗ 
ſtehender Reihenfolge: 

1. die verlöthete Leitungsader wurde mit einer dünnen (erſten) Lage an einer 
Spiritusflamme erwärmten Chatterton compound in ihrer freien Länge 
überzogen; 

2. die beiderſeitigen Guttaperchahüllen wurden auf einige Centimeter erwärmt 
und von beiden Seiten gleichmäßig über die Löthſtelle bis zu ihrer Ver⸗ 
einigung in der Mitte der letzteren unter gleichmäßiger Vertheilung der an⸗ 
dauernd erwärmten iſolirenden Guttapercha herübergedrüdt; 

3. über die fo geſchloſſene doppelte Hülle wurde eine (zweite) etwas ſtärkere 
Lage Chatterton compound übergelegt; 

4. ein Streifen erwärmter Guttaperchaplatte von etwas größerer Breite, als 
zur Umſchließung der Löthſtelle erforderlich war, wurde mit ſeiner Mittel⸗ 
linie von unten an die letztere angedrückt und — unter fortdauernder ſorg⸗ 
fältigſter Verdrängung der Luft — überall genau anſchließend um dieſelbe 
umgelegt. Die überſchüſſigen Lappen der Guttaperchaplatte wurden mit 
der Scheere ſcharf abgeſchnitten und die Schnittkanten bei dauernder Erwaͤr⸗ 
mung durch gleichmäßigen Druck mit einander verbunden; 

5. eine (dritte) kräftige Lage Chatterton compound wurde als letzter Ueber ⸗ 
zug aufgebracht und überall gleichmäßig vertheilt. 

Jede einzelne dieſer fünf iſolirenden Hüllen wurde von dem Jointer mit den 
Fingern ſo lange geknetet bz. mit dem erwärmten Glätteiſen geglättet und vertheilt, 
bis derſelbe die Ueberzeugung gewonnen hatte, daß der Kupferdraht von einer überall 
gleichmäßigen Iſolirſchicht von kreisrundem Querſchnitt umgeben war. 

Eine weſentliche, nur durch lange ſorgfältige Uebung zu erwerbende Eigenſchaft 
eines guten Jointers iſt die Fähigkeit, durch das feine Gefühl der Fingerſpitzen ſich 
jederzeit von der tadelloſen Beſchaffenheit der in der Entſtehung begriffenen Löthſtelle 
zu überzeugen. 

Sämmtliche Löthſtellen des Kabels Halle — Berlin, ſoweit nach dem Nach⸗ 
ſtehenden nicht eine Ausnahme fur zuläſſig erachtet wurde, find nach ihrer Herſtellung 
auf die Bedingung geprüft worden, daß ihr Widerſtand nicht geringer fein dürfe, 
als der Guttapercha⸗Widerſtand einer 4 Meter langen untadelhaften Guttapercha⸗ 
Ader des vertragsmäßig befundenen Kabels. 
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Um dieſe Vergleichung auszuführen, wurde zuerſt die Normalader und hier⸗ 
nach jede einzelne zu prüfende Löthſtelle der Reihe nach in den mit Waſſer gefüllten 
Zinkblechtrog (ſ. Fig. 8) eingetaucht, und eine an Erde liegende Batterie von 
100 Elementen mit dem einen Ende der zu unterſuchenden, am anderen Ende iſolirten 
Leitungsader eine Minute lang in Verbindung gebracht. Die durch die Guttapercha⸗ 
b die Löthſtelle in das Waſſer abfließende Elektrizität wurde mittelſt eines ifolirten 
Drahtes, welcher einerſeits mit dem Blechtroge, andererſeits mit einem Condenſator 
leitend verbunden war, von dieſem aufgeſammelt und nach Ablauf der Ladungszeit 
durch ein Thomſon'ſches Spiegel⸗Galvanometer zur Erde entladen. Das Maß der 
Nadelablenkung bei dieſer Entladung des Condenſators kennzeichnete im umgekehrten 
Sinne die Güte der Iſolation. 

Um die einzelnen Löthſtellen einer Kabel⸗Verbindungsſtelle in vorgedachter 
Weiſe laden zu können, ohne die Batterie von den Meßapparaten zu trennen, was 
aus anderen Gründen ſich nicht empfahl, war die jedesmalige Ausleguung eines 
iſolirten Verbindungsdrahtes zwiſchen der Batterie und dem Ende des Kabels, deſſen 
Anſchluß ſo eben hergeſtellt worden, in einer Länge von 800 Metern erforderlich. Die 
Unzuverläſſigkeit und Umſtändlichkeit einer ſolchen Verbindung führte ſehr bald zu 
dem dauernd beibehaltenen Verfahren, die eine Leitungsader des Kabels zur Ladung der 
übrigen ſechs zu benutzen, womit allerdings die Nothwendigkeit verknüpft war, auf 
die Unterſuchung der ſodann nachträglich gefertigten Loͤthſtelle in der betreffenden 
Ader ganz zu verzichten. Mit Rückſicht auf die am beſten iſolirte Lage der in der 
Mittellinie des Kabels befindlichen (ſiebenten) Kabelader empfahl ſich die ausſchließ⸗ 

liche Verwendung derſelben zu dem gedachten Zwecke. 

Ein Uebelſtand irgend welcher Art iſt hieraus nicht erwachſen. 

Nach Fertigſtellung der ſiebenten Löthſtelle wurde nun die Hanfumſpinnung 
über die neben einander gelegten Leitungsadern von beiden Seiten ſpiralförmig 
wieder übergelegt und ſodann die im Vorſtehenden bereits erwähnte Löthmuffe mit 
den Verſchlußſcheiben von beiden Seiten über die Verbindungsſtelle übergezogen und 
wie folgt befeſtigt: 

Nach Figur 9 und 10 legen ſich die inneren Scheiben, deren Oeffnung dem 
Querſchnitt des Kabels moͤglichſt entſpricht, dicht an den Vorſprung an, welchen die 
innere Wandung des Rohres der Löthmuffe gegen den erweiterten Querſchnitt an 
den Enden der Muffe bildet. Auf dieſe inneren Scheiben wird je ein aus weichem 
Maſtix gedrehter Ring gelegt, gegen welchen die äußere Scheibe mit Hülfe der in 
der Figur erkennbaren Schraubenbolzen derartig angepreßt wird, daß der Maſtixring 
auseinander und in die Zwiſchenräume zwiſchen der inneren Scheibe und dem Kabel, 
dieſelben feſt ausfüllend, eingedrückt wird. 

Die innere Scheibe legt ſich hierbei auch gegen die Stumpfe der von den ab- 
geſchnittenen Schutzdrähten gebildeten Krauſe und verhindert hierdurch ein Aus⸗ 
einanderziehen der Löthſtelle in ihrer Längsrichtung. Es ergiebt ſich aus dieſer Ab⸗ 
ſicht die Bedingung, daß die Länge der Löthſtelle einſchließlich der beiderſeitigen 
Schutzdraht⸗Krauſen etwas größer bemeſſen ſein muß, als die Länge des inneren 
Rohres der Löthmuffe. 

Mit der Aufbringung der Muffe war die Herſtellung der Löthſtelle beendet; es 
blieb nur noch übrig, die Kabelenden zu asphaltiren, die Verfüllung des Kabel⸗ 
grabens zu ſchließen und den mit der laufenden Nummer der Löthſtelle verſehenen 
Merkpfahl neben der Löthſtelle einzugraben bz. aufzuftellen. 
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Noch ſei erwähnt, daß die Meiſter und Jointers unter dem Schutze feſter 
waſſerdichter Zelte, welche über den Arbeitsſtellen aufgeſpannt waren, auf hoͤlzernen 
Böden, welche ein wenig über der Grabenſohle erhöht lagen, ihre Arbeit verrichteten. 
An der betreffenden Stelle war der Kabelgraben weſentlich erweitert, wodurch es 
möglich wurde, den an der Verbindungsſtelle entſtehenden Ueberſchuß an Kabellänge 
durch bogenartige Verlegung des Kabels unterzubringen. 

Zu Unterſuchungszwecken ſind das bz. die Kabel in die Telegraphenämter in 
Bitterfeld, Gräfenhainchen, Wittenberg, Treuenbrietzen, Beelitz, Potsdam und 
Schöneberg eingefuͤhrt worden. 

Es erübrigt jetzt nur noch, über die Unterſuchungen des Kabels auf Leitungs⸗ 
fähigkeit und Iſolation, d. i. auf Widerſtand der Leitungsader und der iſolirenden 
Hülle, näher zu berichten. 

Zum Zwecke derſelben hatte der Unternehmer den in Figur 11 und 12 dar⸗ 
geſtellten Unterſuchungswagen erbauen laſſen, welcher mit einer Leclanchs - Batterie 
von 100 Elementen und einem ſehr empfindlichen Thomſon'ſchen Spiegel ⸗Galvano⸗ 
meter ausgerüſtet wurde. Ein Condenſator, ein zur Schaltung einer Wheatſtone'ſchen 
Brücke eingerichteter Stopſel⸗Rheoſtat, einige Umſchalter, ein Widerſtand von 
100,000 Siemens - Einheiten und mehrere Ladungs- bz. Entladungsſchlüffel ver- 
vollſtändigten die innere Einrichtung des Wagens. Ein der Telegraphen verwaltung 
gehöriges Feldtelegraphen⸗Apparatſyſtem ermöglichte die unausgeſetzte telegraphiſche 
Verſtändigung mit dem Telegraphenamt zu Halle, deſſen dauernde Mitwirkung bei 
den elektriſchen Meſſungen nicht entbehrt werden konnte. 

Die innere Einrichtung des Wagens war folgende: 

Beim Betreten desſelben durch die auf der hintern Seite befindliche Eingangs⸗ 
thür hat man den Batterieſchrank zur Rechten, dieſem gegenüber einen Sitzkaſten, 
gleichzeitig zur Aufbewahrung von Geräthen, Reſerveſtücken ꝛc. dienend. An der 
Vorderwand, dem Eintretenden gegenüber, iſt die Tiſchplatte, welche die Meßapparate 
trägt, befeſtigt; das Spiegelgalvanometer ſteht jedoch nicht auf dieſer Platte ſelbſt, 
ſondern — unabhängig von den Schwankungen des Wagens — in einer kreisrunden 
Oeffnung derſelben auf einem Statif, zuſammengeſetzt aus einem ſtarken eiſernen 
Dreifuß, auf welchen eine, mit einer runden, der Größe der vorgedachten Oeffnung 
in der Platte entſprechenden hölzernen Scheibe bekroͤnte Säule aufgeſetzt iſt. Der 
auf die Erde aufzuſtellende Dreifuß wurde von außen unter den Wagen bz. die 
Oeffnung geſchoben und die Säule vom Innern des Wagens aus auf jenen auf⸗ 
gebracht. 

Auf der Tiſchplatte, dem Galvanometer gegenüber, wurde die horizontale 
Skala für das Spiegelbild der Nadel, und hinter einer Lichtöffnung in der Skala 
die das Bild erzeugende Flamme aufgeſtellt. Vor dem Galvanometer befand ſich der 
zugehörige Shunt, ein mit fein abgewogenen künſtlichen Widerſtänden von den. 
Werthen /, o und ½% des Galvanometer ⸗Widerſtandes verſehenes Inſtrument, 
durch deſſen Einſchaltung neben dem Galvanometer in Form eines Zweigſtromes 
eine Theilung des die Umwindungen des Galvanometers durchlaufenden Stromes in 
dem Verhältniß von // "/ioo oder ½100 der ungetheilten Stromſtärke bewirkt wird. 

Zwiſchen dem Galvanometer und der Skala, ſowie in dem Raume unter 
der Tiſchplatte waren die übrigen Apparate aufgeſtellt. Der Sprechapparat war 
über dem Batterieſchrank untergebracht, deſſen obere Abdeckung als Tiſchplatte ein ⸗ 
gerichtet war. 
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Es verhält ſich nach dem Prinzip der Wheatftone’fchen Brücke 

r: R: x, worin r und go beliebige konſtante Widerſtände, R einen ver⸗ 
änderlichen und x den zu meſſenden Widerſtand bedeuten, woraus x = R ſich 
ergiebt. 

f Behufs Meſſung des Widerſtandes der Leitungsadern empfiehlt es ſich, unbe⸗ 
kannte Widerſtände, alſo auch denjenigen der Erde, von der Rechnung auszuſchließen; 
zu dieſem Zwecke wurden bei der Anlage Halle — Berlin jedesmal zwei in Halle mit 
einander verbundene Kabeladern zuſammen auf ihren Leitungswiderſtand gemeſſen, 
welcher alſo gleich der Summe der Widerſtände der beiden einzelnen Adern war; die 
Widerſtände der einzelnen Adern wurden ſodann durch Rechnung ermittelt. 

Bezeichnet man die Widerſtände von drei beliebigen Kabeladern mit !, II und 
III, und es ergeben ſich 9 Ae die Werthe 


1 = A (1) 
= III B 2) 
II ＋ III c (3) 


ſo folgt aus (1) und (2) 
1 I A- B (4) 
und aus (3) und (4) 


ATC — 
| I = ix 5 j diefen Werth in (1) eingeſetzt, 
— giebt KBC 
I I; des. 
B+C—A Kar 
in (3) III „ hieraus ſind die Werthe von 


I, II und III leicht zu berechnen. 

Zur Ermittelung der Widerſtände A, B und C u. w. bz. des Werthes x der 
Formel wurden die Apparate mit Einſchaltung einer Batterie von 10 Elementen ver⸗ 
bunden. Wurde nun beiſpielsweiſe das Verhältniß 

r: O wie 1: 10, alſo 2 = = 10 und Xx = 10 R. 
angenommen, und durch allmähliche Eingrenzung der Widerſtandswerthe in dem 
Rheoſtat R bis zum Rückgange des Spiegelbildes der Nadel auf den Nullpunkt 
der Skala der Werth R auf 52 S. E. (wiederum als Beiſpiel) am Rheoſtaten ab- 


geleſen, ſo ergab ſich Xx 2 10. 52 = 520 8. E. 


Behufs der Meſſung des Widerſtandes der Guttaperchahülle der Leitungsader 
kam bei entſprechender Verbindung der Apparate eine Batterieſtärke von 100 Ele⸗ 
menten zur Anwendung. In den Stromkreis dieſer Batterie wurde zunächſt der 
Widerſtand von 100,000 S. E., ſowie das Spiegel⸗ Galvanometer nebſt dem Shunt 
mit dem Werthe von % des Galvanometer ⸗Widerſtandes eingeſchaltet. Die Strom- 
ſtärke in den Umwindungen des Galvanometers war alſo gleich / der Geſammt⸗ 
ſtromſtärke und entſprach ſomit der unmittelbaren Einſchaltung eines Widerſtandes 
von 1000. 100000 = 100 Millionen S. E. Das Maaß der Abweichung des 
Spiegelbildes auf der Skala wurde abgeleſen und als ſogenannte ⸗Conſtante« des 
Galvanometers aufgezeichnet, um als Vergleichsmaaß zur Meſſung des Widerſtandes 
der Guttapercha der Kabelader zu dienen. 
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Zu letzterem Zwecke wurde die zu meſſende in Halle ifolirte Ader an Stelle 
des vorgedachten Widerſtandes, und der Shunt mit dem Werthe von '/, des Gal⸗ 
vanometer⸗Widerſtandes neben dem Galvanometer eingeſchaltet und die Ablenkung 
des Spiegelbildes an der Skala wiederum abgeleſen. Dieſes Mal entſprach die 
Stromſtärke im Galvanometer einem unmittelbar eingeſchalteten Widerſtande von 
dem 10 fachen Werthe des Guttapercha⸗Widerſtandes der Ader. 

Bezeichnet man den Nadelausſchlag bei Meſſung der Conſtante mit C, bei 
Meſſung der Ader mit L und den Widerſtand der Guttapercha der Kabelader mit 
W, fo findet man unter der Vorausſetzung, daß die Nadelablenkungen bz. die Ab⸗ 
weichungen der Spiegelbilder an der Skala ſich im geraden Verhältniß wie die Strom⸗ 
ſtärken, oder umgekehrt wie die Widerſtände e 


P = ö Mit und W =. 10 Mill. S. E. 


Die Anwendung dieſer Formel ſei an einem Beiſpiel gezeigt. 

Am 21. Mai war das Kabel in einer Länge von 126,7 Kilom. gelegt und 
verbunden; die Meſſung der Conſtante ergab 460 Skalaeinheiten, diejenige der Ader 
Nr. 2 des Kabels in ihrer ganzen Länge 200 Einheiten. 

Es war alſo C = 460; L = 200; daher 

W = 50 10 Mill. S. E. 
SS 23 Millionen S. E. und der Widerſtand W. 
auf jedes Kilom. der Leitungsader 
W. — 126,7 23 Mill. 
2 2914, 1 Mill. S. E. 

Der Widerſtand der Guttapercha iſt nun keineswegs ein beftändiger; derſelbe 
vermindert ſich unter dem Einfluß zunehmender Wärme ſehr bedeutend und wählt 
in gleichem Maaße beim Niedergang der Temperatur. Um daher beim Meſſen des 
Guttapercha⸗Widerſtandes Unrichtigkeiten zu vermeiden, iſt es nothwendig, den 
Warmezuſtand derſelben mit in Rechnung zu ziehen. 


Der Amſterdamer Nordſee⸗Kanal. 


Am 1. November v. J. hat die feierliche Eröffnung des Nordſee⸗Kanals, 
welcher Amſterdam auf dem kürzeſten Wege mit der Nordſee verbinden ſoll, ſtatt⸗ 
gefunden. Einem Berichte der Times entnehmen wir die nachſtehenden Angaben 
über dieſes, insbeſondere auch für den deutſchen Handel wichtige Ereigniß. 

Amſterdam, welches zu raſcher Blüthe gelangt war, nachdem die Spanier 
den Handel Antwerpens zerſtört hatten, ſah in den letzten Jahren die traurige Be⸗ 
fürdtung mehr und mehr zur Wirklichkeit werden, daß es ſeinerſeits die Zahl 
der todten Städte am Zuiderſee in nicht zu langer Zeit vermehren werde. Die 
Kanäle, vermittelſt deren früher die Schätze der Welt nach Amſterdam geſchafft 
worden waren, um von hier aus zum Nutzen der holländiſchen Kapitaliſten aufs 
Neue verfrachtet zu werden, begannen ſchon längſt ſich für die großen Laſtſchiffe, 
welche heutzutage die Kaufgüter befördern, zu ſeicht zu erweiſen, und ſelbſt die 
Kolonialwaaren aus den Beſitzungen der Niederlande im Oſten und Weſten der 
Weltkugel hatten mit Vorliebe den Weg über Rotterdam genommen, welches mehr 
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und mehr auf Koſten der berühmteren Nachbarſtadt zu wachſen begann. Urſprüng⸗ 
lich hatte der Weg von Amſterdam nach dem Ocean uͤber den Zuiderſee gefuͤhrt; 
aber die Stürme und Untiefen dieſes gefährlichen Binnenwaſſers hatten im Jahre 
1819 zu der Herſtellung des Nord⸗Holland⸗Kanals geführt, welcher Amſterdam mit 
dem Helder, dem nördlichſten, gegen 10 deutſche Meilen von Amſterdam entfernten 
Punkte der Provinz Nordholland, verbindet. Warum man ſich damals gerade für 
dieſen Punkt entſchieden hat, anſtatt die jetzt hergeſtellte kurze Linie zu wählen, iſt 
ſchwer zu verſtehen. Man ſagt, Wilhelm I. habe, als ihm der Plan zu jenem 
Unternehmen vorgelegt wurde, mit der Feder eine Linie auf denſelben gezeichnet, 
welche ungefähr der Richtung des neuen Kanals entſpricht, und geäußert, dies ſei 
der richtige Weg zum Meere. Provinziale Intereſſen trugen indeß damals den 
Sieg über die kaufmänniſche Bedenklichkeit des Unternehmens davon, und erſt un⸗ 
ſeren Tagen war es vorbehalten, Amſterdam durch einen kaum 3 Meilen langen 
Durchſtich in eine Entfernung von einer Stunde zum Meere zu bringen. 

In der Zwiſchenzeit hat der Amſterdamer Handelsſtand unter den bisherigen 
Verhältniſſen für den geſammten Güterverkehr ſchwere Laften tragen müͤſſen. Die 
Entfernung von Nieuwediep (dem Hafen am Helder) bis nach Amſterdam wird von 
größeren Schiffen im günſtigſten Falle in einem bis zwei Tagen zurückgelegt, welche 
Seit jedoch ſehr häufig wegen widriger Winde bedeutend überſchritten wird, dabei 
müſſen noch die Schiffe von einem Theile ihrer Ladung, welcher auf Leichterſchiffen 
weiter befördert wird, befreit werden, um in den Kanal überhaupt einlaufen zu 
können. Es darf daher nicht Wunder nehmen, daß die Schiffer in den betreffenden 
Frachtverträgen ſich häufig ausdrücklich von der Verpflichtung entbinden ließen, 
in Amſterdam anlaufen zu müſſen. Derlei ſtörende Vorbehalte werden nun wohl 
in Wegfall kommen, und Holland für den Zwiſchenhandel nach Deutſchland und 
Rußland, für den es fo beſonders geeignet iſt, eine hervorragendere Rolle ſpielen, 
als bisher. Thatſache iſt, daß ſeine Häfen es in dieſer Beziehung weder mit Lon⸗ 
don oder Liverpool, noch mit Hamburg und Bremen aufnehmen konnten. Rotter⸗ 
dam leidet an ſeichtem Fahrwaſſer; die Hoffnungen auf Vlieſſingen haben ſich nicht 
erfüllt, da es hier an Kapital fehlt, und Kapital aus anderen holländiſchen Orten, 
bei den konſervativen Gewohnheiten der Geſchäftsleute des Landes, ſich dorthin nicht 
gewendet hat. Man kann daher geſpannt ſein, welche Wirkung der Nordſee⸗ 
Kanal, der Amſterdam zum Nordſee⸗Hafen gemacht hat, auf dieſe Verhältniſſe aus⸗ 
üben wird. 

Der erſte Spatenſtich an dem jetzt vollendeten Werke erfolgte im März des 
Jahres 1865. Der Hauptförderer des Werkes war der frühere Miniſter Thorbecke; 
als leitende Ingenieure waren der Engländer John Hawkſhaw und der Niederländer 
Juſtus Dirks thätig. Uebrigens hat der Kanal noch nicht auf der ganzen Strecke 
die Breite erlangt, welche er nach der Vollendung haben ſoll; ebenſo iſt der für die 
Aufnahme von 300 größeren Schiffen berechnete Hafen noch nicht vollendet. Doch 
wird man vorausſichtlich jetzt dieſen bei der völligen Schutzloſigkeit der Küſte 
an dieſer Stelle ſo wichtigen Theil des ganzen Unternehmens mit allem Eifer be⸗ 
treiben. Vor der Hand iſt durch den unvollendeten Hafen ein Durchlaß für die Ein- 
fahrt in den Kanal hergeſtellt. 
| Der Kanal ift auf mehr als zwei Drittel feiner Länge in dem flachen, unter 
dem Namen des Y bekannten Waſſerbecken im Weſten von Amſterdam geführt, oder, 
um es genauer zu bezeichnen, das früher Y genannte Waſſerbecken iſt in den neuen 
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Kanal umgewandelt worden. Derſelbe fteht mit dem Hafen der Stadt (und zwar 
dem Weſtdock) durch die Oranien⸗Schleuſen in Verbindung. Dieſes großartige 
Werk beſteht aus drei Schiffsſchleuſen und einer gleichen Anzahl maſſiver Kanäle, 
durch welche mittelſt Dampfkraft das Waſſer ausgepumpt wird, wenn, was ge⸗ 
wöhnlich der Fall iſt, die Fluth das Waſſer im Zuiderſee höher treibt, als daſſelbe 
im Kanal ſteht. Die größte Schiffsſchleuſe iſt 315 Fuß lang und 59 Fuß breit; 
die Länge der beiden anderen beträgt 239 Fuß und deren Breite 46 Fuß. Die 
Schleufen ruhen auf 8,896 Pfählen, der fie begrenzende, faſt eine engliſche Meile 
lange Deich auf Faſchinenbetten, die über dem Schlamm des Seebodens lagern. 
Die Waſſertiefe betrug hier nur zwiſchen 12 und 27 Fuß. Feſter Grund wurde 
jedoch meiſt erſt in 60 Fuß Tiefe unter dem Waſſerſpiegel erreicht. Das Material 
des Deichs iſt Sand und Letten; nach der der See zugewandten Außenſeite iſt er 
durch Blöcke vom Baſalt und Granit gefeſtigt, die mit einem Ueberlager von Thon 
bedeckt ſind. Dieſe Schleuſen wurden bereits im Jahre 1872 eröffnet und haben 
ſeitdem mehr als 200,000 Schiffen von dem verſchiedenſten Tonnengehalt 
Durchlaß gewährt. Unmittelbar hinter der Schleuſe tritt nordwärts der Nord⸗ 
holländiſche Kanal aus dem Y, welches hier in ſeiner ganzen Breite für die Anlage 
des Nordſee⸗Kanals verwendet worden iſt. An dem gegenüberliegenden Ufer wird 
eine große Central⸗Eiſenbahn⸗Station angelegt werden, zu welcher jedoch erſt der 
nöthige Baugrund durch den bei dem Kanalbau geförderten Sand hergeſtellt 
werden muß. 

Die Koſten des Werks waren auf 2 Millionen Pfd. Sterl. oder etwa 40 
Millionen Mark berechnet, doch werden ſich die Reinkoſten vorausſichtlich auf nicht 
mehr als die Hälfte dieſes Betrages belaufen. Dieſer günſtige Umſtand iſt daburch 
bewirkt worden, daß gleichzeitig mit dem Kanalbau die Entwäſſerung des übrigen 
Theils des Y und die Umwandlung desſelben in nutzbares Wieſenland in Angriff 
genommen worden iſt. Das Verfahren hierbei geſtaltete ſich etwa folgendermaßen: 
Der zur Vertiefung des Kanals ausgebaggerte Sand wird in Barken verladen und 
an einer anderen Stelle des Sees niedergeſenkt; auf die Sandſchicht wird alsdann 
fo lange Thon nachgeſchuͤttet, bis ſich eine Bank an der Oberfläche des Waſſers 
zeigt; dieſelbe wird ſogleich durch Faſchinen vor der Einwirkung der Wellen geſchützt 
und ſtellt ſich zunächſt gewiffermaßen als ein Damm zwiſchen zwei Waſſerflaͤchen, 
der ſchmäleren, aber tieferen des Kanals und der breiten, aber ſeichten des DE. 
Nun werden Archimediſche Schrauben in Thätigkeit geſetzt, die das Waſſer aus dem 
See in den Kanal treiben. Das Bett des früheren Sees wird Wieſenland, ſo⸗ 
genannter Polder. Auf der ganzen Länge des Kanals find daher ftationäre Dampf⸗ 
maſchinen errichtet worden, um die Polders dadurch trocken zu erhalten, daß das 
Waſſer derſelben in die Höhe gehoben und dem Kanal zugeführt wird. Der 
Durchſchnittspreis eines Acres (etwa 0,40 Hektar) des ſo gewonnenen neuen 
Landes iſt 80 Pfd. Sterl. (1600 A.) geweſen, einige Theile in der Nähe von 
Amſterdam jedoch, die auch für Bauzwecke nutzbar zu machen find, haben den 
hohen Preis von 340 Pfd. Sterl. (6800 AL) erzielt. Im Ganzen find auf dieſe 
Weiſe 12,450 Acres Land gewonnen worden, von denen bereits zwei Drittel 
Käufer gefunden haben. 

Die Trockenlegung des Y hat übrigens die Schadloshaltung aller derjenigen Per⸗ 
ſonen nothwendig gemacht, welche in der Fiſcherei oder der Schifffahrt auf dem Waſſer 
ihren Unterhalt gewannen. Zu dieſem Ende haben von dem Hauptkanal aus nach 
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allen Fiſcherorten an dem früheren Ufer des See's Seitenkanäle angelegt werden 
muͤſſen; Zoll wird nur an dem Weſtende des Kanals erhoben, fo daß der Binnen⸗ 
Verkehr vollkommen abgabenfrei ſtattfinden kann, und noch durch den Vorzug eines 
tieferen Fahrwaſſers begünſtigt werden wird. Die Schonung einer anderen 
Gattung von Rechten hat gleichfalls nur unter Aufwendung von erheblichen Koſten 
erfolgen können. Seit mehreren Jahren iſt das früher berühmte Harlemer Meer 
in derſelben Weiſe, wie jetzt das Y, trocken gelegt und das Waſſer desſelben ſeither 
zum größten Theil in das Y abgeleitet worden, auch andere Seen Nord Hollands 
nahmen dorthin ihren Abfluß. In der Konzeſſions⸗Urkunde der Kanal ⸗Geſellſchaft 
war ausdrücklich feſtgeſetzt worden, daß an dieſen Einrichtungen nichts geändert 
werden ſollte, und daß insbeſondere die Nothwendigkeit nicht entſtehen dürfe, die 
Waſſermaſſen, welche aus den trocken gelegten Seeflächen abzuführen waren, höher 
zu heben, als bisher. Dieſer Umſtand bedingt, daß das Waſſer des Kanals min⸗ 
deſtens unter dem Nivean der früheren Hochwaſſermarke gehalten wird, nach der 
genauen Vorſchrift J Meter unter A. P., welche Buchſtaben die Hoͤhe eines alten 
Amſterdamer Pegels bezeichnen, der ſeiner Zeit das Mittel zwiſchen dem hohen und 
niedrigen Waſſerſtande angab. Jetzt ſteigen die Gezeiten um 2 bis 3 Zoll 
weniger hoch. Um das vorgeſchriebene Niveau jeder Zeit zu erhalten, muß das 
Waſſer aus dem Kanal nach dem Zuiderſee geſchafft werden, zu welchem Behufe 
drei 75 pferdekräftige Dampfmaſchinen an den Oranienſchleuſen aufgeſtellt find, 
die 8 Centrifugal- Pumpen in Betrieb ſetzen und 2000 Tonnen Waſſer in der 
Minute 19% Zoll hoch heben. 

An dem Kanal liegt Zaandam, auf deſſen jetzt nicht mehr in der früheren 
Blüthe ſtehenden Werften Peter von Rußland bekanntlich den Schiffsbau gelernt 
hat, deſſen zahlreiche Windmühlen aber jetzt die Triebkraft für eine große Anzahl 
blühender Gewerbe bieten, und Velſen, ein freundliches Dorf, deſſen maleriſcher 
Reiz aber durch die große Zahl der dort aufgeſtellten Waſſerhebemaſchinen und die 
mit dem Kanalban ſonſt verbundenen Einrichtungen weſentlich beeinträchtigt 
worden iſt. 

Die Ausbaggerung des Kanalbettes wird durch drei verſchiedene Arten von 
Maſchinen verſehen ; der gewöhnliche Eimerbagger iſt reichlich angewendet worden; 
neben demſelben eine andere Maſchine, bei welcher der Schlamm in einen Vertikal ⸗ 
Cylinder gepreßt und aus dieſem mittelſt der Woodford'ſchen Pumpe durch ſchwim⸗ 
mende Holzroͤhven direkt an das Land geführt wurde. Den hoͤchſten Erfolg hatte ein 
anderer von dem bei dem Unternehmen betheiligten Ingenieur Hatton erfundener 
Bagger, durch welchen mittelſt Dampfpumpen Waſſer und Schlamm vermiſcht ge⸗ 
hoben wurde. 

Bei Velſen iſt der Kanal überbrückt; auch bei Zaandam führt eine Eifen- 
bahnbrücke über denſelben. Beide Brücken können geöffnet werden, um den Schiffen 
bie Durchfahrt zu geſtatten. Auch da, wo die Seitenkanäle in den Hauptkanal 
einmünden, find überall Brücken angebracht, um die Treckpfade, welche an beiden 
Seiten des Kanals hinführen, nicht zu unterbrechen. 

Bald hinter Velſen beginnen die Dünen. Man hat in denſelben zuerſt eine 
große Gefahr fuͤr den Kanal erblickt, indem man fuͤrchtete, daß der Wind das loſe 
Material derſelben in den Kanal führen und letzterer hierdurch bald zugefüllt werden 
würde. Die Erfahrungen bei dem Suez ⸗Kanal, hinſichtlich deſſen man ähnliche Be⸗ 
fürchtungen hegte, haben die Grundloſigkeit dieſer Vorausſetzungen erwieſen. Ueber- 
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dies find hier die Dünen durch die Bepflanzung mit Strandhafer fo gefeſtigt, daß 
die Gefahr einer Verſandung der Umgegend an ſich viel geringer iſt, als in Aegypten. 
Ein größerer Uebelſtand iſt die Neigung der Kanalufer, ſich in Folge der durch die 
Dampfboote hervorgebrachten ſtarken Wellenbewegung abzulöſen. Dies zu ver⸗ 
hindern find die Ufer mit Bruchſtücken von Ziegeln, mit Steinen, Faſchinen und 
Letten eingefaßt. 1300 Yards (etwas mehr als 1 Kilom.) vor der Einmündung 
in das Meer liegen die Nordſee⸗Schleuſen. Bekanntlich wird bei anhaltendem ſtarken 
Nordweſtwind die Küſte von Holland durch die ſich aufſtauenden Waſſermaſſen der 
Nordſee, die nach Süden hin durch die ſchmale Straße von Calais nicht ſchnell 
genug abfließen können, in höchſt gefahrbringender Weiſe bedroht. In der That 
ſind Stürme dieſer Art der gefährlichſte Feind des Landes und haben den Untergang 
langer Küſtenſtrecken, wie ohne Zweifel auch den Einbruch der See an der Stelle, 
wo ſich jetzt der Zuider⸗See befindet, herbeigeführt. Damit der neue Kanal dieſer 
Neigung des Meeres keinen Vorſchub leiſte, haben beſondere Vorkehrungen getroffen 
werden müſſen; die Schleuſen ſind daher ungewöhnlich hoch und ſtark und mit 
Doppelthoren verſehen, welche dann benutzt werden, wenn die Fluth 1,50 Meter 
über das Niveau des Amſterdamer Pegels ſteigt; erreicht das Waſſer einen Stand 
von 1,75 Meter über dem Niveau, fo dürfen die Fluththore gar nicht geöffnet 
werden. 

Es find an dieſer Stelle zwei Schiffsſchleuſen vorhanden, von denen die größere 
Fahrzeugen bis zur Länge von 393 Fuß und zur Breite von 59 Fuß die Durch⸗ 
fahrt geſtatten wird; die Schwelle derſelben lagert über 28 Fuß unter dem niedrigen 
Waſſerſtande. Jenſeits der Thore führt eine kurze Fluthrinne in den Hafen. 

Der Hafen wird aus Blöcken von Sand, Portland Cement und Rheinkies 
gebaut werden. Zwei Molen, von den Sanddünen des Strandes ausgehend und 
hier 1313 Pards (über 1 Kilom.) auseinander, reichen 1600 Yards (14 Kilom.) 
weit in das Meer hinein und nähern ſich dabei ſo, daß die Einfahrt in den Hafen 
nur 284 Yards (etwa 250 Meter) weit iſt. Der Raum, welcher durch die Molen 
eingeſchloſſen wird, ſoll bis zur Tiefe von 26 Fuß 3 Zoll unter dem niedrigen Waſſer⸗ 
ſtande ausgebaggert werden. Die Blöcke, aus welchen die Molen aufgeführt werden 
ſollen, wiegen 6 bis 10 Tonnen (6000 bis 10,000 Kilogr.). Der ſandige Meeres- 
grund, auf welchem ſie auflagern, wird zunächſt mit einer Lage von rheiniſchem Baſalt 
in einer Breite von 40 Yards und etwa 1 Yard Stärke bedeckt werden. Man hat dieſe 
Schicht auf 200 — 300 Hards vor der Inangriffnahme des entſprechenden Molentheils 
gelegt, damit dieſelbe ſich inzwiſchen feſt in den Sand eingebettet und geſetzt hat, bevor 
mit dem übrigen Bau vorgegangen wird. Das Baſaltgeroͤlle wird durch Taucher 
eingeebnet, und die Blöcke werden mittelſt eines beweglichen Krahnes (Titan), 
welcher auf Schienen in dem fertiggeſtellten Theile der Mole läuft, eingeſenkt. Die 
Molen werden eine Höhe von 13 Fuß 6 Zoll über den Amſterdamer Pegel er- 
reichen, oben 27 Fuß breit fein und ſich nach unten um ein Siebentel ihrer Höhe 
erweitern. Außer den Leuchtfeuern an dem Ende der Molen werden noch am Lande 
zwei Leuchtthürme errichtet werden. Zum Schutz der Molen gegen die Wellen 
werden große Felsblöcke an der Außenſeite in das Meer verſenkt werden; die unter 
dem Waſſerſpiegel liegenden Wellenbrecher dieſer Art ſollen ein Gewicht von 
10 Tonnen (10,000 Kilogr.), die über das Waſſer hervorragenden ein ſolches 
von 20 Tonnen haben. 
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Mit Ausnahme des äußerſten weſtlichen Theils wurde der Kanal lediglich 
durch Baggerarbeit hergeſtellt; der erſte Spatenſtich geſchah an der Stelle, wo der⸗ 
ſelbe die Dünen durchſchneidet; hier wurde zuerſt mit der Schaufel und ſpäter mit 
dem Bagger gearbeitet. Die Länge des Kanals von den Oranienſchleuſen bis zum 
Meere beläuft fi) auf 16 engliſche Meilen (25,76 Kilom.); da die Schleuſen ſich 
jedoch im Oſten der Stadt befinden, ſo beträgt die Entfernung der größeren Docks 
bis zum Meere mehr als 2 Kilom. weniger. Der Kanal iſt auf dem Grunde 88 Fuß 
6 Zoll und an der Oberfläche 207 Fuß weit. Wenn derſelbe vollkommen fertig- 
geſtellt ſein wird, ſoll die Tiefe zureichen, um Schiffen von 23 Fuß Tiefgang 
die Benutzung des Kanals zu ermöglichen. Zur Zeit iſt dieſe Tiefe noch nicht 
erreicht. 

Während ſo der Amſterdamer Kanal um ein Bedeutendes kürzer und etwas 
ſeichter als der Suez ⸗Kanal iſt, hat er eine größere Breite und Werke der Waſſer⸗ 
baukunſt aufzuweiſen, beſonders in den Damm⸗ und Schleuſen⸗Werken an feinen End» 
punkten, mit welchen ſich die berühmte Schöpfung des Herrn v. Leſſeps nicht ver⸗ 
gleichen kann. Die wüſten Sandberge am Weſtende ſind zwar in unvortheilhaftem 
Gegenſatz zu der lebhaften Stadt Suez gebracht worden; ſanguiniſche Gemüther aber 
ſehen dort ſchon einen faſhionablen Badeort entſtehen, dem fie den Namen Ymuide 
(Mündung des Y) beigelegt haben. Seit Eröffnung des Kanals vermitteln Dampfer 
eine zweimalige regelmäßige Verbindung Amſterdams mit London. 

Die finanziellen Maßnahmen, um das für den Kanalbau erforderliche bedeu⸗ 
tende Kapital zuſammenzubringen, ſind ſehr intereſſant, aber ziemlich verwickelt. 
Das urſprüngliche Aktienkapital belief ſich auf 15 Mill. niederländiſche Gulden 
(SM. 1,70), für welches der Staat im Fall der vertragsmäßigen Ausführung 
des Unternehmens auf 59 Jahre in der Weiſe Gewähr geleiſtet hatte, daß aus dem 
Ertrage 4 pCt. an Zinſen und 4 pCt. zur allmählichen Erwerbung der Aktien ver- 
wendet werden können. Außerdem gab die Regierung und die Stadt Amſterdam 
je 3 Mill. Gulden her, welche Summen in der Folge verdoppelt wurden. Trotzdem 
gab es eine Zeit, wo es ſehr ſchlecht um das Unternehmen ſtand und große Mengen 
der auf 33 bis 35 ſtehenden Aktien nicht unterzubringen waren. In dieſem kriti⸗ 
ſchen Augenblick zeigten die Leiter der Geſellſchaft große kaufmänniſche Gewandtheit, 
indem ſie durch geſchickte Benutzung einer mangelhaften Vertragsbeſtimmung der 
wankenden Kredit des Unternehmens wieder aufrichteten. Nach dem urſprünglichen 
Plane ſollte nämlich am Oſtende des Kanals nur eine Schiffsſchleuſe hergeſtellt 
werben; es wurde indeß bald erſichtlich, daß dieſe dem Verkehr nicht genügen würde, 
und da die Stimmen, welche ſich gegen dieſen Mangel in der Anlage des Werken 
erhoben, bald ſehr laut wurden, ſo erklärte ſich die Regierung auf vieles Andringen 
bereit, den Bau von zwei weiteren Schleuſen auf eigene Koſten auszuführen. Hierauf 
ging indeß die Geſellſchaft nicht ein, erlangte aber ſchließlich die Zuſicherung von der 
Regierung, daß fie die unbedingte Gewährleiſtung für die nicht abgeſetzten Aktien über- 
nehmen und deren Umwandlung in Obligationen zugeben wolle. In dieſer Form 
erreichten ſie bald einen Kurs von 88 pCt.; gegenwärtig ſtehen ſie 95 oder pari; 
auch die gewöhnlichen Aktien ſind inzwiſchen wieder auf 67 geſtiegen. 

Die geſammten nominellen Koſten des Unternehmens betragen 37 Mill. 
Gulden, von denen 12 Mill. durch Subventionen gedeckt werden, während der Reſt 
durch Aktien aufgebracht worden iſt. Die Aktieninhaber haben ſich vor Kurzem damit 
einverſtanden erklärt, daß die Papiere ſtatt mit 4 nur mit 34 pCt. Zinſen ein⸗ 


118 


getragen und daß 1 pCt., ftatt wie bisher J pCt. des gewährleiſteten Ertrages auf 
die Erwerbung der Aktien verwendet wird. Die Regierung wird dadurch in den 
Stand geſetzt, den Kanal bei Zeiten gänzlich an ſich zu bringen und die Zölle voll⸗ 
ſtändig zu beſeitigen. Letztere ſind auch ſchon jetzt außerordentlich niedrig bemeſſen 
und betragen 72 holl. Cents (etwa 1,25 A.) für je 10 Kubikm. Schiffsgehalt, für 
Schiffe, welche aus einem nördlich von Breſt gelegenen Hafen kommen, ſogar nur 
die Hälfte dieſes Satzes. Auch die Hafenabgaben ſind entſprechend niedrig. 

Wie vorauszuſehen iſt, wird übrigens die Vollendung des Nordſee⸗ Kanals 
noch weitere große Unternehmungen dieſer Art zur Folge haben. Um nämlich mit 
dem aufſtrebenden Rotterdam gleichen Schritt zu halten, muß Amſterdam 
ſich eine unmittelbare Verbindung mit dem Rhein zu ſichern ſuchen. Zwar iſt ein 
über Utrecht führender Kanal von Amſterdam nach dem Rhein vorhanden, derſelbe 
iſt indeß in ſehr ſchlechtem Zuſtande und für größere Fahrzeuge überhaupt nicht be⸗ 
nutzbar. Es ſind daher zwei Projekte beſonders in Erwägung genommen worden, 
von denen das eine die Herſtellung einer Waſſerſtraße durch Utrecht und Gelderland 
bezweckt, welche den Rhein bei Arnheim erreichen würde, während das andere die 
unmittelbare Verbindung der beiden rivaliſirenden Städte im Auge hat. Es läßt 
ſich erwarten, daß die Niederländer, welche, wie die Vollendung des im Vorſtehenden 
beſprochenen großartigen Werkes zeigt, einen ſo hervorragenden Unternehmungsgeiſt 
bekunden, wenn es die Wahrung ihrer Handels- und Verkehrsintereſſen angeht, nicht 
zoͤgern werden, auch dieſe Pläne zur baldigen Ausführung zu bringen. 


14. Das Gewitter in der Kulturgeſchichte. 
(Schluß.) 


Die Blitzlehre war ſo mit einem ausgebildeten Ceremonienweſen umzogen, und 
eine beſondere Sorte von Blitzen, die fordernden (Postulatoria), galten beſonders 
als Zeichen, daß die Götter ein unterlaſſenes oder nicht rechtmäßig vollzogenes Opfer 
verlangten. Seneca hat uns aus den Schriften des Cäcinna, eines dem Ci cer o 
befreundeten römiſchen Blitzgelehrten, eine Ueberſicht der hauptſächlichſten Blitzſorten 
gegeben. Man unterſchied außer den bereits genannten warnenden Blitzen (Monitoria); 
Tod und Verderben bringende (Pestifera), trügeriſche (Fallacia), die nämlich unter 
einem Schein von Gluck nur Unglück bergen (z. B. ein Konſulat oder eine Erbſchaft 
anzeigen, die dem Empfänger zum Verderben gereichen); erbittliche (Deprecanea), 
die nur den Schein einer Gefahr bringen; aufhebende (Peremptalia), welche die 
Drohungen vorhergegangener Blitze aufheben und zeigen, daß die Götter inzwiſchen 
verſöhnt worden ſind; beſtätigende (Attestata), welche frühere Blitzzeichen wieder⸗ 
holt bekräftigen; verſchüttende (Obruta), welche nicht durch Opfer gefühnte Blitz 
ſtellen treffen; königliche (Regalia), die auf den Markt oder den Hauptplatz einer 
Stadt treffen und ihr einen Tyrannen androhen; unterirdiſche (Interna), wenn der 
Blitz aus der Erde aufwärts führt; zu Gaſte ladende (Hospitalia), die den beim 
Opfer eintreffenden Jupiter anzeigen, was aber, wie Seneca bemerkt, ſehr un⸗ 
glücklich für den Opfernden ausſchlagen könne, wenn Jupiter ihm zürnt, endlich 
hilfreiche (Auxiliaria), die dem in der Noth zum Himmel Flehenden die Hilfe der 
Himmliſchen zuſagen ſollten. 
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Wir hören in dieſer Aufzählung wiederholt von Opfer verlangenden und bei 
denſelben einkehrenden, durch dieſelben abgewendeten Blitzdrohungen reden, es gab 
alſo auch Antwort verlangende Himmelsdepeſchen, und es entwickelte ſich ein Zwie⸗ 
geſpräch zwiſchen Himmel und Erde, bei welchem gegebenenfalls die Gottheit mit ſich 
handeln ließ. Numa, ſo erzählt der alte Hiſtoriker Valerius von Antium, wünſchte 
dringend, die Mittel kennen zu lernen, durch welche man Uebles verkündende Blitze 
ſuͤhnen könne. Die Nymphe Egeria, die Nachfolgerin der früher genannten Blitz⸗ 
raͤthin Begos, gab ihm den Rath, die latiniſchen Feldgötter Faunus und Pikus 
durch Füllung ihrer Lieblingsquelle mit Wein betrunken zu machen, zu binden, und 
über die Mittel auszufragen, wie man Jupiter durch Ceremonien und Opfer auf 
die Erde herablocken (elicere) könne. Sie lernen dieſe Kunſt dem Numa, und der 
mit ihrer Hilfe citirte Jupiter wird von dem Könige gefragt, wie man die vom 
Blitze getroffenen Oerter entſühnen ſolle, um ihn ſelbſt zu verſöhnen. Jupiter will 
den abgeſchnittenen Kopf eines Menſchen begehren, aber der liſtige Numa ſchneidet 
ihm das Wort ab und macht aus dem menſchlichen Kopf — einen Zwiebelkopf. 
„Nein, eines Menſchen ..... widerſpricht Jupiter, aber Numa fällt wieder 
rechtzeitig ein: Haare. »Nein, das Leben 4 verſetzt Jupiter; » eines 
Fiſches , fügt Numa noch ſchneller hinzu. Jupiter lacht über den ſchlauen Patron 
und läßt fi die Jiſche mit Zwiebeln ſtatt des Menſchenopfers gefallen. Die 
andern Schriftſteller außer Ovid, der wahrſcheinlich den alten Valerius vor ſich 
hatte, wiſſen von ſolchem Sühnopfer nichts; die Allegorie, in welcher Jupiter zwei⸗ 
mal (als Pirus und als Blitz) überwältigt wird, iſt offenbar nur erfunden, um 
ſeinem Beinamen Elicius (der Herablockbare) eine andere Deutung zu geben, indem 
man ihn als ben über die Winkelzüge des ſchlauen Numa »lachenden⸗ Gott (griechiſch 
Jlikios) zu enträthſeln ſuchte. Weiter ſehen wir ſchon aus jenem Verzeichniſſe, daß 
die Etrusker ſehr genaue Blitzbeobachter waren, ſie kannten und beſchrieben in ihren 
Nachſchlagebüchern alle Arten von Blitzen, auch ſolche, die exit den Phyfikern in 
neuerer Zeit bekannter geworden find, wie die Erdblige und die noch immer räthſel⸗ 
haften Kugelblitze. Ihre anfänglich auf zufälliges Zuſammentreffen gegründeten 
Fulguralſchlüſſe zeigten ſich fo geeignet, ein abergläubiſches Volk zu leiten, daß noch 
in Zeiten, in denen man längſt nicht mehr an Jupiter glaubte, in denen Caligula 
dem Donnerkeil ſchleudernden Gott mit emporgeſchoſſenen Steinen den Kampf anbot, 
aus politiſchen Gründen immer noch die Blitz⸗ und Vogeldeuter, die Eingeweideſchauer 
und Sühnprieſter beibehielt. Es regiert ſich fo bequem, wenn man allen Hand⸗ 
lungen den ausdrücklichen Willen und das Einverſtändniß der Götter unterlegen 
kann. Weiter hatte es ſchließlich keinen Zweck mehr. 

Im Anſchluß an dieſe Abhandlung über »die Blitzſprache⸗ hat uns ferner der 
oben genannte Herr Verfaſſer nachſtehenden älteren Aufſatz aus feiner Feder freund⸗ 
lichſt zur Verfügung geſtellt. 


Anſichten des klaſſiſchen Alterthums über elektriſche Telegraphie, 
Photographie und andere Erfindungen der Neuzeit. 


Jedem von uns iſt einmal, wenn ihm die ſtaunenswerthen Errungenſchaften 
unſerer Naturwiſſenſchaft irgendwo packend entgegengetreten, dabei die Frage nahe 
getreten: Was würden die Alten dazu ſagen, wenn ſie, plötzlich vom Todesſchlummer 
erweckt, dieſe Wunder ſchauen koͤnnten? Man nimmt eben an, daß ſie, das Ungeheure 
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nicht faſſen könnend, nach unheimlichen Zauberkräften für die Erklärung ſuchen 
würden, daß ſie in dem heutigen Menſchengeſchlecht faſt ihre allmächtigen Gottheiten 
vermuthen müßten. Dagegen tritt uns hierbei die uͤberraſchende Thatſache entgegen, 
daß ſie z: B. dem Gedanken der Beſiegung von Zeit und Raum durch den Tele⸗ 
graphen, der augenblicklichen Feſthaltung der Formen in der Photographie keineswegs 
unvorbereitet entgegenſtehen, — ſie haben dieſe Möglichkeiten längſt, — wie ſoll 
man ſagen? — geahnt, gedichtet, geträumt. 

Die Wichtigkeit ſchneller Mittheilung in die Ferne wurde den kriegfuͤhrenden 
klaſſiſchen Völkern bereits ſehr früh klar. Man bediente ſich der Feuerſignale ſeit 
den älteſten Zeiten. Wir leſen in dem Agamemnon des Aeſchylos, wie der Sieg über 
Troja, durch Feuerzeichen von Vorgebirge zu Vorgebirge telegraphirt, noch in der⸗ 
ſelben Nacht den harrenden Argivern bekannt wird. Doch dieſe Art der Fernſprache, 
an deren Stelle wir vor kaum 50 Jahren noch die wenig vollkommenen Flüugel⸗ 
telegraphen beſaßen, genügte keineswegs den Wünſchen der Alten. Sie erfaßten bald 
die Idee einer ſchnelleren Mittheilung. Der Gedanke ſollte auch mit Gedankenſchnelle 
befördert werden. Außer Stande, dies wirklich auszuführen, erwartete man die 
Hülfe der Götter. Sie hatten beſondere Gottheiten der Telegraphie, von deren 
Thaten die alten Schriften voll ſind. Hier nur wenige Beiſpiele: 

Plinius, Plutarch und Cicero melden übereinſtimmend, daß an demſelben 
Tage, an welchem der Konſul Aemilius Paulus den König Perſeus von Macedonien 
beſiegt und gefangen genommen habe, zu Rom zwei Reiter auf weißen Roſſen (die 
Dioskuren Caſtor und Pollux) erſchienen ſeien, um dieſe Nachricht zu melden. Die 
letzteren beiden Schriftſteller erzählen Aehnliches von der Schlacht am Sagres (577 
v. Chr.), die man zu Olympia, und von dem Siege zu Platäa über die Meder, 
welchen man zu Mykale an demſelben Tage erfahren. 

Von dem Siege der Römer über die Tarquinier, welche mit latiniſcher Hülfe 
die Stadt bekriegten, berichten unter Andern Plutarch und Dionys von Halikarnaß, 
daß man bereits in der Schlacht die Dioskuren, welche gleichſam als Feldtelegraphen 
gegenwärtig waren, gewahrt habe. Aber in demſelben Augenblicke, wo der Sieg 
entſchieden war, wurden dieſelben auch bereits auf dem römiſchen Forum geſehen, 
wo ſie am Brunnen ihre ſchweißtriefenden Roſſe kühlten. Einem dort vorüber⸗ 
gehenden römiſchen Bürger Lucius Domitius theilten fie die frohe Botſchaft mit, 
und berührten, als dieſer ungläubig über die Erzählung lachte, zum Wahrzeichen 
ſeinen ſchwarzen Bart mit der Hand, welcher hierdurch ſofort blond wurde. Der 
Bürger, aus deſſen Familie der Kaiſer Nero abſtammte, erhielt hiervon den Bei⸗ 
namen Aenobarbus. An Stelle des Forums aber, wo ihm die Dioskuren erſchienen 
waren, erbauten die Römer eine prächtige Telegraphenſtation, wohl zu verſtehen: 
einen Tempel der Dioskuren. 

Die eben mitgetheilten Mythen erweiſen ſich als tief bedeutungsvoll, wenn 
man ſich zugleich erinnert, daß bei allen alten Schriftſtellern die beiden Dioskuren 
als Perſonifikation der elektriſchen Kräfte betrachtet wurden. Moͤgen ſie beim Homer 
als die im Gewitter und Hagel thätigen Mächte auftreten, oder ihr fihtbares Er⸗ 
ſcheinen als elektriſches Spitzenfeuer bei unzähligen andern Schriftſtellern geſchildert 
werden, immer iſt durch ſie jene Kraft vorgeſtellt, welche heute die Nachrichten augen⸗ 
blicks in weite Ferne trägt. Ich kann nicht des Näheren darauf eingehen, wie höͤchſt 
gelungen die Perſonifikation der poſitiven und negativen Elektrizität in dieſen beiden 
Gottheiten iſt, die in ſteter entgegengeſetzter Bewegung auf unzähligen Bildwerken 
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dargeſtellt find, welche, obwohl untrennbar, nie bei einander bleiben durften, von 
denen der eine auf der Erde verweilen mußte, ſo lange der andere im Himmel ſein 
wollte. Auch wird es mir nicht einfallen, nach der beliebten Manier mancher Alter⸗ 
thumsforſcher, aus dieſem ſonderbaren Zuſammentreffen etwa folgern zu wollen, 
die Alten hätten wirklich elektriſche Telegraphen gehabt. Die erwähnten Mythen 
haben eine viel intereſſantere pſychologiſche Seite. Unſtreitig lag ihnen der Gedanken⸗ 
gang zu Grunde, daß ſich an Schnelligkeit nichts Anderes dem Gedanken vergleichen 
laſſe, als der Blitz, welcher die weiteſten Bahnen im Augenblicke durchläuft. Der 
alte Gott Jupiter, der feine Pläne zugleich dachte und ausfuͤhrte, benutzte bereits 
eine Art Blitztelegraphie in ausgedehnteſter Weiſe. Er gebrauchte ſie nämlich, zu⸗ 
folge der ſehr ausgebildeten etruskiſchen Blitzlehre, nicht blos um niederzuſchmettern 
und zu ſtrafen, ſondern auch als erinnernde, anzeigende, warnende Blitze, um den 
Irdiſchen ſeine Meinung kund zu thun. 

Noch ein neuerer Dichter hat uns den Beweis gegeben, wie die menſchliche 
Phantaſie den Blitz oder das elektriſche Feuer als das geeignetſte Mittel zur augenblick⸗ 
lichen Mittheilung in die Ferne träumt, ja er gelangt ſogar dazu, den Weg desſelben 
am Metalldrahte anzudeuten. Als Schiller im Wallenſtein ſchrieb: 

Und wie des Blitzes Funke ſicher, ſchnell 

Geleitet an der Wetterſtange läuft, 

Herrſcht ſein Befehl vom letzten fernen Poſten, 

Der an die Düne branden hört den Belt, 

Der in der Etſch fruchtbare Thaler ſieht, 

Bis zu der Wache, die ihr Schilderhaus 

Hat aufgerichtet an der Kaiſerburg — | 
legte er nicht nur dem Schaufpieler einen Anachronismus in den Mund, inſofern der 
Blitzableiter damals noch nicht erfunden war, ſondern er beging ſelber einen ſolchen, 
indem er ahnungslos zwanzig Jahre vor der Erfindung des elektriſchen Telegraphen 
die Idee desſelben ausſpricht. Wunderbare Macht der Dichterphantaſie! 

Es iſt nicht minder intereſſant, zu ſehen, in welcher Weiſe das Mittelalter dem⸗ 
ſelben Probleme nahetritt, und es in ihrer Weiſe zu Iöfen ſucht. Sie wendet fich 
dabei an den Magnetismus, deſſen geheimnißvolles Weſen jene Zeiten mehr anzog 
und der auch zum Theil mit der Elektrizität verwechſelt wurde, wie denn neuere Natur⸗ 
forſcher überhaupt beide fuͤr identiſch halten. Nichts iſt merkwürdiger als die Be⸗ 
ſchreibung, welche wir aus dem Jahre 1634 von dem Zeiger⸗Apparate beſitzen, der 
noch heute auf vielen Telegraphenämtern im Gange iſt, wenn ihn auch im All⸗ 
gemeinen der ſicherer arbeitende Drucktelegraph meiſt verdrängt hat. In den »mathe 
matiſchen Erquickungsſtunden ⸗ nämlich, welche Daniel Schwenter 1636 zu Nürnberg, 
aus dem Franzöſiſchen überſetzt, in den Druck gab, findet ſich das befremdende Pro⸗ 
blem: »Wie mit dem Magnetzünglein zwo Perſonen einander in der Ferne etwas 
zu verſtehen geben mögen. — „Wenn Claudius zu Pariß und Johannes in Rom 
wäre , heißt es ſodann, „auch einer dem andern etwas zu verſtehen geben wollte, 
müßte jeder einen Magnetzeiger oder ein Zünglein haben, mit dem Magnete ſo 
kräftig beſtrichen, daß es ein Andres von Pariß zu Rom beweglich machen könnte. 
Nun möchte es ſein, daß Claudius und Johannes Jeder einen Kompaß hätte, nach 
der Zahl der Buchſtaben in dem Alphabet getheilt, und wollten einander etwas zu 
verſtehen geben, allezeit um ſechs Uhr Abends. . . Wenn nun Claudius dem 
Johannes ſagen wollte: Komm zu mir — fo möchte er feine Zünglein ſtill ſtehen 
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oder bewegen machen, bis in das K., darauf auf dem O., drittens auf dem M. und 
ſo fort; wenn nun eben in ſolcher Zeit ſich des Johannes Magnetzünglein auf ge⸗ 
dachte Buchſtaben ziehet, könnte er leichtlich des Johannes Begehren verzeichnen und 
ihn verftehen.e Weder Schwenter noch der Pater Kircher, welcher die Sache eben⸗ 
falls beſpricht, mögen geglaubt haben, daß es der Nachwelt wirklich einmal gelingen 
würde, einen Magneten in ſolcher Ferne wirkſam zu machen, und der Erſtere ſetzt 
bedenklich hinzu: »Die Invention iſt fhön, aber ich achte nicht davor, daß ein 
Magnet ſolcher Tugenden auf der Welt gefunden werde. 

Nicht weniger zauberhaft als die elektriſche Telegraphie erſcheint dem Laien 
noch heute die Photographie, dieſe unbegreifliche Schnellmalerei der Sonne. Auch 
von einem ſolchen Vorgange, natürlich ebenfalls als ein Wunder, hat das Alterthum 
die Idee erfaßt. Freilich lag dieſelbe den alten Naturforſchern beinahe näher als 
ſpäteren. Die Hauptvertreterin der exakten Naturforſchung in jener Zeit, die demo⸗ 
kritiſche Schule, glaubte nämlich, daß alle ſichtbaren Körper von ihrer Form und 
Farbe materielle Bilder ausſtrahlen, welche, wenn ſie ins Auge gelangten, eben die 
Empfindung jenes Ausſehens, das Sehen bewirken ſollten. Sollte es nicht moglich 
ſein, ein ſolches Bild ohne Weiteres feſtzuhalten, es zu fixiren, wie das Haupt der 
Gorgo, jedweden Menſchen in der Stellung und Geberde, in welcher er dasſelbe er⸗ 
ſchauete, im Steine feſthielt? Manchen Naturforſcher und Maler jener Zeit mag dieſe 
Frage beſchäftigt haben. Eine anmuthige Dichtung des Statius hat ſie verwirklicht. 

Der Kaiſer Domitian beſaß als Liebling einen ſchoͤnen Knaben, den Earinus 
aus Pergamus. Sein Haupthaar, welches im 17. Jahre zuerſt der Scheere verfiel, 
ſollte nach alter Sitte in die Heimath geſendet werden, um dort im Tempel des 
Aeskulap aufgehängt zu werden. Amorinen verrichten das Toilettengeſchäft, indem 
ſie mit ihren kreuzweis zu Scheeren verbundenen Pfeilſpitzen die Locken abſchneiden. 
Da hat einer derſelben einen drolligen Einfall. Wenn man ſtatt des mitzuſendenden 
Silberſpiegels ein Bild des holden Jünglings ſchicken koͤnnte? Kein Geſchenk würde 
erwünſchter fein, und um es zu beſchaffen, ſei ja weiter nichts noͤthig, als daß man 
fein Bild in dem Spiegel feſthalte. Gedacht, gemacht. Vor den Earinus tritt Cu- 
pido, der Ahne und noch heute der Schutzgott der Photographen, und hält die Silber ⸗ 
ſcheibe ihm entgegen. Die Anweiſung, welche hierauf folgt, feſt und unverrückt das 
Antlitz der Platte zuzuwenden, kann der beſte Kabinetsphotograph nicht beſſer machen. 
Einen Augenblick ſpäter iſt das Bild entwendet und fixirt, wohlgelungen ohne alle 
Retouche. 

Die Geſchichte muß mannichfach von den Hofpoeten behandelt worden ſein, 
denn auch Martial, welcher dem Earinus ſechs Epigramme gewidmet hat, ſpielt 
wiederholt auf die mitgeſendete Silberſcheibe an. Wie Viele, welche ihr geraubtes 
Bild auf der ſpiegelnden Daguerre'ſchen Silberplatte in die Heimath ſendeten, mögen 
den Gedanken, welchem der kleine Gott vor 1700 Jahren Ausdruck gab: Kein Ge⸗ 
ſchenk wird dort angenehmer ſein!« wiederholt haben. 

Es wäre nicht ſchwer, in den Schriften des Archimedes und Hero die Vor⸗ 
ahnung oder den Keim mancher erſt heut ausgeführten Maſchine zu finden, wie denn 
im Mittelalter Baco mit einer Beſtimmtheit von Maſchinen ſpricht, um bedeutende 
Laſten zu bewegen, Wagen und Schiffe pfeilſchnell dahin zu treiben 2c., daß man 
faſt nicht umhin kann, zu denken, er ſpreche von Dampfmaſchinen. Das iſt eine 
meiſt ſchlummernde Kraft des kombinirenden menſchlichen Geiſtes, der nicht ohne 
Fähigkeit iſt, a priori das Mögliche vom Unmöglichen zu unterſcheiden, die unbe⸗ 
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grenzte Phantaſie, welcher gegenüber »etwas Neues unter der Sonne« faſt nicht ge- 
dacht werden kann. 

Vielleicht mögen einige der Leſer, welche mir bis hierher gefolgt find, die Be⸗ 
trachtungen, welche ich ſo eben an einige Phantaſieſchöpfungen des Alterthums ge⸗ 
knüpft, für ſehr müßfge Spiele des Geiſtes halten. Sie find es doch nicht fo ganz. 
Davon mich zu überzeugen, hatte ich unlängſt Gelegenheit, als in einem Künſtler⸗ 
kreiſe die Behauptung aufgeſtellt wurde, es gäbe Dinge, Vorgänge und Ideen, welche 
durch die Kunſt abſolut undarſtellbar wären, und unverſtändlich bleiben würden, 
wenn man Unterſchriften und techniſche Erkennungspunkte ganz weglaſſen wollte. 
Dabei wurde gerade die elektriſche Telegraphie genannt. Würde es nicht aber im 
beſten Sinne allegoriſch fein, wenn man z. B. die auszuſchmückenden Dachfirſten 
eines Telegraphenſtationsgebäudes mit zwei zugewendeten Dioskuren beſetzte, gekenn ⸗ 
zeichnet durch den Stern oder die Flamme auf dem Haupte, welche beide zugleich 
Nachricht abſenden und empfangen? Die eine Hand müßte ſodann das typiſche Blitz, 
bünbel umſchließen, von welchem ein Blitz abſpringend und der Richtung des ausge⸗ 
ſtreckten Zeigefingers folgend, pfeilartig in die Ferne ſchießt. Die andere Hand macht 
eine erwartende oder winkende Geberde. Dies würde ganz im antiken Geiſte auf- 
gefaßt fein. Und in ähnlicher Weiſe könnte wohl auch die Schilderung des Statius 
für eine ſymboliſche Zeichnung der Photographie nutzbar gemacht werden, wobei 
Freilich Sorge zu tragen wäre, den Vorgang von einer gewohnlichen Toilettenſcene 

zu unterſcheiden. So kann auch die mythiſche Betrachtung nutzbar werden. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Tunnel unter dem Hudſon⸗Fluß bei New⸗PYork. Nach einer Mit⸗ 
theilung der Deutſchen Bauzeitung ſoll zum Zweck einer direkten Eiſenbahnverbin⸗ 
dung ein Tunnel unter dem Hudſon⸗Fluß gebohrt werden, welcher New⸗ York mit 
dem feſten Lande von New⸗Jerſey in unterirdiſchen Eiſenbahnverkehr ſetzen wird. 
Es iſt die Abſicht, das Unternehmen in kürzeſter Friſt zu Ende zu führen. Die Ar⸗ 
beiten an demſelben wurden ſchon vor längerer Zeit begonnen, ſind indeß in Folge 
Erhebung eines Prozeſſes durch eine zweite Eiſenbahn⸗Geſellſchaft bis jetzt nur ſehr 
langſam betrieben worden. Nach der Abweiſung der Klage hat die Hudſon⸗Tunnel⸗ 
Kompagnie die Arbeiten wieder aufs Energiſchſte in Angriff genommen. Auf der 
New ⸗Porker Seite wird der Bau am Fuße von Morton. Street begonnen und in 
Jerſey ⸗City am Fuße der 15. Street. Zur Deckung der Baukoſten find etwa 
40 Millionen Mark gezeichnet worden. 

Die ganze Länge des Tunnels wird etwa 3,7 Kilometer betragen. Die Ar⸗ 
beiten werden Tag und Nacht ununterbrochen betrieben und wird auf beiden Seiten 
gleichzeitig gearbeitet. Die Tiefe des Tunnels unter dem Waſſerſpiegel iſt etwa 
21 Meter. Man erwartet, daß ſich den Bohrungen keine zu großen Schwierigkeiten 
entgegenſtellen werden, da man auf der Jerſey⸗City⸗Seite bis jetzt nur auf weichen 
Sandſtein ſtieß und darnach der Hoffnung iſt, daß ſich dieſe Steinart beinahe durch 
die ganze Diſtanz des Tunnels erſtrecken wird. Man hat Ausmauerung des Tunnel- 
profils mit Backſtein in Ausſicht genommen; der Tunnel ſoll eine für zwei Geleiſe 
ausreichende Profilgröße erhalten. — Während bis jetzt die Eiſenbahnen in Jerſey⸗ 
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City enden, und Paſſagiere und Frachten auf großen Dampffährbooten nach New⸗ 
Dork hinübergebracht werden müſſen, wird in Zukunft die Endigung der Bahnen 
in New⸗Pork ſelbſt ſtattfinden. 


& 

Eiſenbahn⸗Waggonſchieber. Das Rangiren der Eiſenbahnwaggons 
auf den Bahnhöfen verurſacht bekanntlich viel Arbeit und wo es nicht durch Loko⸗ 
motiven geſchieht, find zur Bewegung eines geladenen Waggons oft 6 bis 8 Ar- 
beiter und mehr erforderlich. Dem Ingenieur Heshuyſen in Amſterdam iſt es nun 
gelungen, einen einfachen, ungemein praktiſchen Apparat zur Fortbewegung von 
Eiſenbahn⸗Waggons herzuſtellen. Der Hauptſache nach beſteht dieſer Apparat aus 
einem zweiarmigen Hebel, deſſen einer Arm an der Radachſe des fortzubewegenden 
FJuhrwerks eingehängt wird. Das Ende dieſes Armes iſt halbkreisförmig gekrümmt, 
um ſich an den Umkreis der Achſe anlegen zu konnen; das andere Ende iſt mit dem 
des erſtgenannten Armes gelenkartig verbunden und bildet dieſes Gelenk den Stütz⸗ 
und Drehpunkt der Bewegung, letzterer liegt zwiſchen der Achſe und dem Radum⸗ 
fang ; an dem zweiten Hebelarm befindet ſich ein Anſatz, der in den Spurkranz des 
Rades paßt; wird der Hebel auf und nieder bewegt, ſo dreht ſich dieſer und das 
Rad um verſchiedene Mittelpunkte, und der Wagen kommt in Gang. 

Die Arbeitserſparniß iſt ſo beträchtlich, daß mit Hülfe dieſes Inſtruments ein 
Mann im Stande iſt, die Arbeit von ſechs Männern zu verrichten. Es war daher 
erklärlich, daß der Waggonſchieber ſich raſch in England, Belgien, Frankreich und 
Oeſterreich einführte. In Belgien hat die Regierung das Recht der Fabrikation 
erworben und zahlt dem Erfinder eine Abgabe pro Apparat. 

Der Apparat iſt von größter Wichtigkeit für jeden Bahnbetrieb; er eignet ſich 
zu Rangirarbeiten auf allen Stationen und iſt ganz beſonders auch ſolchen Etabliffe- 
ments zu empfehlen, welche Schienenanſchlüſſe an die Eiſenbahnen haben. 

(Zeitg. d. Ver. Deutſch. Eiſenb.⸗Verw.) 


Ein verdächtiges Telegramm. Zu welchen Wirrniſſen unter Umſtänden 
ein etwas allzu kurz gefaßtes Telegramm führen kann, darüber brachten die öffent⸗ 
lichen Blätter vor Kurzem das folgende ergöͤtzliche Geſchichtchen. 

Für den vergangenen Samſtag, den Dreikönigstag, ſtand den Bewohnern von 
Mödling bei Wien ein großer, ein ſo zu ſagen komplizirter Kunſtgenuß bevor. Im 
dortigen Stadttheater ſollten zwei Stücke gegeben werden, die ſich offenbar wechſelſeitig 
ergänzen ſollten, und von denen ſich die Direktion gewiß rieſige Erfolge verſprach. 
Das erſte dieſer beiden Dramen war „Der geſchundene Raubritter, das zweite 
»Der Mord in der Kohlmeſſergaſſe«, und die Straßenecken Mödlings zeigten ſchon 
Tags vorher mächtige Plakate mit der bildlichen, förmlich in Blut getränkten Dar⸗ 
ſtellung jener klaſſiſchen Szene, in welcher der Raubritter ſeine Schöne auffrißt. 
Nun befand ſich aber zu jener Zeit der Direktor der Bühne gerade in Krems, da er 
auch das Theater dieſer guten Stadt leitet. Seine Gemahlin, die ſtellvertretende 
Direktrice von Mödling, gerieth in die größte Beſtürzung, als ſie am Morgen des 
Dreikönigstages von einem Schauſpieler die Nachricht erhielt, daß er plotzlich krank 
geworden ſei und daher heute nicht auftreten könne. Durch dieſen fatalen Zwiſchen⸗ 
fall war die zweite Hälfte des Abends, »der Mord in der Kohlmeſſergaſſe«, zweifel⸗ 
haft, ja unmöglich geworden, und wenn Theaterdirektoren der Reſidenz über unvorher⸗ 
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geſeh ene Hinderniſſe nicht felten außer Faſſung gerathen, fo müßte dies wohl ber Lei⸗ 
terin der Bühne von Mödling auch erlaubt ſein. Die Direktrice machte aber von 
dieſer Erlaubniß keinen Gebrauch, ſondern faßte ſich raſch, überlegte alle Mittel, die 
zur Bewältigung des Hinderniſſes förderlich fein könnten, ſetzte ſich an ihren Direk⸗ 
tionstiſch und entwarf an ihren Gemahl, den Direktor von Krems, eine Depeſche, 
die mit folgenden Worten begann: ⸗N. N. krank, Raub möglich, Mord nicht.“ 
Die amtirende Telegraphiſtin von Moͤdling, in den Sachverhalt vollkommen einge⸗ 
weiht, nahm keinen Anſtand, das Telegramm anzunehmen und gab dasſelbe über 
Wien weiter. Hier aber muß die Depeſche verdächtig erſchienen ſein, denn im Laufe 
desſelben Tages erhielt die Gendarmerie von Mödling eine Kopie »zur Amtshand⸗ 
lung. Die „Komödie der Irrungen⸗ löſte ſich glücklicherweiſe bald zur allgemeinen 
Beruhigung und das Glück that noch ein Uebriges, indem es den am Morgen dienſt⸗ 
unfähigen Schauſpieler nach ein paar Stunden wieder auf die Beine brachte und ſo 
die Mödlinger auch um den Genuß des Mordes ſich nicht betrogen ſahen. 


Die Zeitungspreſſe in England und Deutſchland. Nach einer 
neueren Mittheilung der Times beträgt die Zahl der in England täglich erſcheinenden 
Zeitungen gegenwärtig 140, wovon 84 des Morgens, 56 des Abends ausgegeben 
werden. London liefert zu jener Geſammtzahl 19, auf die Provinzen treffen 80, 
auf Wales 2, Schottland 18, Irland 20 und Jerſey 1 Zeitung. Darunter find 
Pennyblätter 74, zu einem halben Penny pro Stück weitere 54. 

Vergleicht man mit dieſen Zahlen den Zeitungsverkehr innerhalb des deutſchen 
Reichs ⸗Poſtgebietes, fo ergiebt ſich für letzteres ein erhebliches Mehr. Denn die 
Zahl der täglich (d. h. ſechsmal in der Woche) und öfter erſcheinenden Zeitungen 
beträgt bei uns 455, mithin mehr als das Dreifache wie in England. Den 
19 Londoner Zeitungen ſtehen 29 ein⸗ oder mehrmal täglich erſcheinende Berliner 
Zeitungen gegenüber. Nach dem Verhältniß der Größe beider Städte kommen 
mithin in Berlin mehr als viereinhalbmal ſoviel Tagesblätter heraus als in London. 


Der Erdrutſch bei Steinbrück. Wie aus Zeitungsnachrichten bereits 
bekannt, hat bei Steinbrück, einer Station der öſterreichiſchen Südbahn zwiſchen Cilli 
und Laibach, am 18. Januar ein großer Erdrutſch ſtattgefunden, der den Verkehr 
auf der Südbahn an dieſer Stelle vollſtändig unterbrochen hat. Die Zeitung des 
Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen enthält hierüber folgende dem Bericht 
eines Spezialkorreſpondenten der Wiener »Preffe« entnommene nähere Darſtellung. 

Steinbrück, 20. Januar 1877. Heute Morgen begaben ſich Direktor Schüler, 
Bahnbaudirektor Prenninger, Ober⸗Inſpektor Pfeiffer, Telegraphen⸗Inſpektor Kehn 
und der Regierungsvertreter Regierungsrath Schulze mittelſt Separatzug von Cilli 
nach. dem Schauplatze der Kataſtrophe, durch welche die Hauptverkehrsader der 
Monarchie momentan unfahrbar gemacht worden. 

Schon während der Fahrt bei Römerbad waren an den Flußufern (es iſt dieſer 
Iluß die Sann, welche, von Cilli herkommend, bei Steinbrück in die Save fließt) die 
Spuren einer außergewöhnlichen Waſſerthätigkeit wahrnehmbar, indem die Fluß⸗ 
ränder theilweiſe abgeriſſen erſchienen, und ſchon in weiterer Entfernung von der 
Sturzſtelle die Sann ſtagnirte, einem See vergleichbar. Je näher an Steinbrück, 
deſto enger wird das Thal, fo daß Bahn und Straße, nur getrennt von dem Fluſſe, 


/ 


126 


beiderſeits hart an dem Gebirge hinfuͤhren. Der linke Söhenzug beſteht aus zwei 
geſonderten Gebirgsſtöcken. Beide Züge werden durch eine Muräne⸗Einſattlung ver⸗ 
bunden, die zur Unterlage blauen Thon hat, auf welchem Lehm und Gerölle mit 
eingebetteten Dolomitblöden aufgelagert iſt. Um den Fuß dieſer Muräne ſtanden 
vor fünf Tagen noch fünf Häuſer, von denen nur eines aus Stein gebaut war. 
Ohne daß früher je eine Bewegung in dieſer Muräne vorgekommen wäre, erfolgte 
vor fünf Tagen (am 15. Januar) ſo unerwartet ein Sturz, daß nur drei Perſonen 
ſich aus jenen Häuschen retten konnten, während dreizehn verſchüttet und getödtet 
wurden. 

Die Bahn wurde durch dieſen erſten Bergſturz nicht berührt. Während 
geſtern Nacht noch an der Ausgrabung der Verunglückten mehrere Arbeiter thätig 
waren, vernahmen dieſelben plötzlich ein Praſſeln und Brauſen, ſo daß ſie ſich nur 
mit Mühe noch rechtzeitig, bis auf Einige, retten konnten. Mit donnerndem Getdfe 
ſtürzte eine gewaltige Erd⸗ und Steinmaſſe von etwa einer halben Million Kubik⸗ 
meter von der Hohe des Berges nieder auf den Bahndamm in einer Breite von faſt 
200 Meter, fuͤllte das Flußbett in einer Höhe von 17 Metern an und thürmte ſich 
mit elementarer Gewalt am jenſeitigen Ufer, auf deſſen anſteigendem Terrain das 
Oertchen Unterſcheuen und die Wohngebäude der Oelfabrik von Medike's Erben 
liegen, fo hoch auf, daß ſelbſt die höher gelegenen Häuſer ſowohl vom Gerblle, als 
von dem hoch aufſchäumenden Waſſer des Sannfluſſes erreicht wurden. Die Sann 
erſchien mit einem Male vollkommen abgeſchloſſen, ſo daß der untere Waſſerlauf 
plotzlich ganz trocken erſchien, während im oberen Bette das Waſſer fo rapid ſtieg, 
daß die etwa 6 Meter über dem Uferrand ſtehende Oelfabrik bald bis an den erſten 
Stock unter Waſſer geſetzt war. Der Fluß breitete ſich auch über die am rechten 
Ufer führende Bezirksſtraße aus, unterwuſch ſie und machte ſie auch dort unfahrbar, 
wo nicht ſchon der Bergſturz den Straßenkörper weggeriſſen hatte. Die Kataſtrophe 
des Bergſturzes hatte kaum mehr als eine Minute gedauert und Verheerungen herbei ⸗ 
geführt, die jeder Beſchreibung ſpotten. Die Gefahr wuchs mit dem Steigen des 
Waſſers, weshalb von der Bahnverwaltung alle Kräfte ſofort aufgeboten und zu⸗ 
nächſt die Herſtellung eines Abfluſſes angeſtrebt wurde. Es mußte, da Abftürze noch 
befürchtet wurden, mit größter Vorſicht vorgegangen werden. Das Waſſer der 
Save ſtaute bereits bis Römerbad, als es geſtern Nachmittags drei Uhr gelang, 
einen Abzugsgraben herzuſtellen, wobei Dynamitſprengungen angewendet werden 
mußten. Das Waſſer brach mit voller Wucht ſchäumend und brauſend ſo rapid 
durch die aufgehäuften Maſſen, daß bis gegen Abend der Wafferfpiegel um 10 Meter 
fiel. Die Oeffnung erweiterte ſich immer mehr; aber obwohl ſie heute ſchon etwa 
8 Klafter beträgt, iſt die Stauung noch immer beträchtlich. 

Geſtern wurden auf Befehl des Landeskommandirenden, Baron Kuhn, welcher 
mit dem Statthalter, Baron Kübel, perſönlich an dem Schauplatz der Nataſtrophe 
erſchien, von dem benachbarten Pettan 300 Pioniere hierher beordert; dieſelben 
kantonnirten theils in Römerbad, theils in Gehöften und in den Bahngebäuden. 

Von der Bahnverwaltung wurden einige Hundert Civilarbeiter aufgeboten und 
für weitere Arbeiterzuzüge iſt Sorge getragen. 

Heute herrſcht hier die regſte Thätigkeit; leider iſt die Gefahr weiterer Abſtürze 
nicht beſeitigt. Auf der zurückgebliebenen Muränenſchicht zeigen ſich neue Riſſe, deren 
Länge bis 100 Meter beträgt, deshalb wurden auf den Feldhöhen Wachen poſtirt, 
die jede Bewegung durch Böllerſchüſſe ſignaliſtren ſollen. 
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Falls ſich die Befürchtungen nicht erfüllen, iſt Hoffnung vorhanden, daß in 
wenigen Tagen ber Verkehr proviſoriſch mit Umſteigen an der gefährdeten Strecke 
für Derfonen zwiſchen Wien und Trieſt hergeſtellt fein wird. 

Der Bahnkörper iſt theilweiſe weggeriſſen. Aus dem Schutt ragen die 
Trummer der Schienen hervor, die wie Draht rundgebogen erſcheinen; vom Bahn⸗ 
körper aufwärts auf 800 Meter Höhe ſieht man geknickte Bäume, zwiſchen welchen 
fi) wieder einzelne Baumgruppen völlig unwerfehrt erheben. Andere Baumgruppen 
waren mit ganzen Wurzelſtöcken und dem daran hängenden Erdreich herausgehoben 
und ins Flußbett geworfen. Auch ein Theil des Schienenmaterials wurde über den 

Fluß weg aufs andere Ufer geworfen. Ein Arbeiter, der zur Zeit des Eintritts der 
Kataſtrophe nicht hatte entfliehen können, wurde mit der Erdſcholle, auf der er ſich 
befand, über das Flußbett hinweg auf eine Entfernung von 50 Meter geſchleudert 
und kam dort unverſehrt, wenn auch betäubt, auf feſten Grund. 


M. Berthelot, die chemiſche Syntheſe. Der ſo eben erſchienene 
25. Band der von F. A. Brockhaus in Leipzig herausgegebenen Internationalen 
Wiſſenſchaftlichen Bibliothek enthält die Ueberſetzung eines für die Gelehrten. und 
Laien⸗Welt gleich werthvollen neuen Werkes von dem verdienſtvollen Chemiker M. 
Berthelot » Die chemiſche Syntheſe . Der Verfaſſer giebt in demſelben einen gedräng⸗ 
ten Ueberblick des Entwickelungsganges der Chemie von den alteſten Zeiten an, erör⸗ 
tert die in den verſchiedenen Perioden zu Tage getretenen Theorien und ſtellt es als 
Endzweck der Chemie, der unorganiſchen, wie gleicherweiſe der organiſchen, hin, daß 
man jeden Korper nicht nur in ſeine Elemente zu zerlegen, ſondern auch aus dieſen 
Elementen innerhalb gewiſſer Grenzen mittels chemiſcher Vorgänge die Körper 
herzustellen lernen müſſe. Insbeſondere geht er auf die letztere Richtung der Chemie, 
die Syntheſe, näher ein und zeigt in allgemein faßlicher Weiſe, inwieweit die dahin 
gehenden Beſtrebungen der modernen Wiſſenſchaft Erfolge bereits zu verzeichnen 
und vorausſichtlich noch zu erhoffen haben. ⸗Die Chemie «, ſagt Berthelot, »ſchafft 
nicht nur Erſcheinungen, ſondern ſie iſt auch im Stande, eine Menge künſtlicher 
Körper hervorzubringen, welche den natürlichen ähnlich ſind und alle Eigenſchaften 
berſelben beſitzen. Dieſe künſtlich dargeſtellten Körper find die verwirklichten Bilder 
der abſtrakten Geſetze, deren Kenntniß die Chemie erſtrebt.“ Berthelot's Werk iſt 
feſſelnd geſchrieben und verdient von Allen, die ſich für die Chemie intereſſiren, geleſen 
zu werden. 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


Bahnpoſtkarte vom Deutſchen Reiche. Die Ueberſichtskarte der deut⸗ 
ſchen Eiſenbahnpoſten von C. Lehmann, über welche wir in Nr. 3 und 10 des Poſt⸗ 
und Telegraphen⸗Archivs von 1876 zu berichten Gelegenheit nahmen, iſt inzwiſchen 
in nicht unweſentlich verbeſſerter vierter Auflage unter obigem veränderten Titel 
erſchienen. Spricht der Anklang, den die Karte gefunden, für die Brauchbarkeit der⸗ 
ſelben, ſo empfiehlt ſich insbeſondere die gegenwärtige neue Auflage durch Sauberkeit, 
Zuverläſſigkeit und Ueberſichtlichkeit; letztere Eigenſchaft iſt namentlich dadurch ge⸗ 
fördert, daß die Gewäſſer nicht mehr, wie bisher, in blauer, mit einer Anzahl von 
Eiſenbahnlinien übereinſtimmender Farbe, ſondern ſchwarz eingedruckt find. Auch die 
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Bahnpoſtverhältniſſe im Königreich Sachſen find durch zweckmäßige Vertheilung der 
Farben überſichtlicher angedeutet. Außerdem iſt der Karte zum leichteren Sichzurecht⸗ 
finden ein entſprechend geordnetes Verzeichniß der Bahnpoſten im Reichspoſtgebiete, 
ſowie in Bayern, Württemberg und Oeſterreich⸗Ungarn als Anlage beigegeben. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L'Unlon postale. Journal publié par le bureau international de l'Union 
generale des postes. No. 2. Berne, 1” Février 1877. 
Mittheilungen über das Poſtweſen der Vereinigten Staaten Amerikas. — Mit- 
wirkung der Vorſteher der franzöſiſchen Poſtanſtalten an dem Sparbankbetriebe. 
— Ausgabe eines Verzeichniſſes der Poſtanſtalten des ruſſiſchen Reichs. — Re 
organifation der türkiſchen Poft- und Telegraphenverwaltung. — Mittheilungen. 
2) Deutſche Derkehrszeitung. Organ für das Poſt , Telegrapben- und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereifen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
16. Februar 1877. Nr. 7. 
Der Etat der Reichs⸗Poſt- und Telegraphenverwaltung für das Jahr 1877/78 
— Denkſchrift. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalien. — Betriebsweſen. — 


Korreſpondenzen. — Kleine Mittheilungen. — Vereinsweſen. — Vermiſchtes. 
m ne aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktions- 
alter. 


3) Das Ausland. Ueberſchau der neueſten Forſchungen auf dem Gebiete der Natur, 
Erd⸗ und Völkerkunde. Redigirt von Friedr. v. Hellwald. Nr. 7. 12. Fe⸗ 
bruar 1877. 

Aelteres und Neueſtes über das amerikaniſche Petroleum. — Auch ich in Serbien. 
Eine Reiſeſkizze von Gerh. v. Breuning. — Die wiſſenſchaftliche Bedeutung der 
Hundezucht und ihre zukünftige Behandlung. Von G. Lunze. — Der See Tahoe 
in der Sierra⸗Newada. — Vom Fuße des Veſuvs. — Zuſtände in einer türkiſchen 
Provinz. — Die Zuſtände der großen Planeten. — Das italieniſche Jena. — 
Zwei neue Opfer Afrikas. N 


4) The telegraphic Journal and electrical review. January 1. 1877. 


Sir William Thomson. — State of the telegraph system in european coun- 
tries. — Conversazione of the society of telegraph engineers. — Notes. 
— Proceedings of societies. — City-notes. — Inventions wanted. — Trans- 
mission of observations in times of thunderstorm. Electrical science in 
foreign journals, 


Dasſelbe. January 15. 


Telegraphic progress in 1876. — The Arlsey- railway - accident. — On 
the electric conductivity of water. — Sir William Thomson (conclud), — 
Obituary notice. — Notes. — City- notes. — Proceedings of societies. 
— Simultaneous ignition of mines. — Correspondence. 


Dasſelbe. February 1. 


Professor Abel's address. — Smee and Bain. — Thomson and Jenkin’s 
automatic curb-sender. — Notes. City-notes. — Proceedings of societies. 
— Electrical science in foreign journals. — Correspondence. 
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Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutſchen Reichs-Poſt- und Telegraphenverwaltung. 


M5. Berlin, Mär;. 1877. 


Iubaltı I. Aktenſtücke und Aufſätze: 15. Die Erklärung des Kaiſerlichen General -Poſt, 
meiſters Dr. Stephan auf die Interpellation des Abgeordneten Dr. von Komierowski 
in der Reichtstagsſitzung vom 13. März. — 16. Das ruſſiſche Telegraphenweſen im 
Jahre 1874. — 17. Poſtverſandt der Harzer Kanarienvögel. — 18. Ueber die Aus. 
wanderung aus dem Deutſchen Reiche nach überfeeifchen Ländern im Jahre 1875. — 
19. Die Alphabete des Erdkreiſes. — 20. Die engliſche Nordpol Expedition. 


II. Kleine Mittheilungen: Flaſchenpoſt. — Geſchwindigkeit des elektriſchen Stromes. 
— Unterirdiſche Telegraphie. — Das neue Poſtdampfſchiff »Sophus Danneskjold⸗ 
Samſöe k. — Verſchmelzung der Anglo American und der Direct Cable Company. — 
Die durch Eiſenbahn⸗Unfälle verurſachten Koſten. 

III. Literatur des Verkehrsweſens: Die Zeitſchrift -L Elettrieista· 

IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke icke und Aufſätze. 


15. Die Erklärung des Kaiſerlichen General⸗Poſtmeiſters 
Dr. Stephan auf die Interpellation des Abgeordneten 
Dr. von Komierowski in der Reichstagsſitzung 
vom 13. März. 


Die Kaiſerliche Ober ⸗Poſtdirection in Bromberg hatte in dem Disziplinar⸗ 
derfahren wider denjenigen Beamten, durch welchen die auf Requiſition der König⸗ 
lien Staatsanwaltſchaft erlaſſene Verfügung, betreffend die Beſchlagnahme von 
driefen des früheren Erzbiſchofs Grafen Ledochowski in die Oeffentlichkeit gelangt 
it, die zeugeneidliche Vernehmung des Nedakteurs des ⸗Kuryer Poznauski «, 
Dr. Kantecki zu Poſen, bei dem dortigen Königlichen Kreisgerichte beantragt. Da 
der Dr. Kantecki bei ſeiner gerichtlichen Vernehmung ſich geweigert hatte, diejenige 
Perſon zu nennen, von welcher ihm das Aktenſtück zugegangen iſt, ſo befindet er ſich 
auf Grund des S. 312 der Preußiſchen Kriminalordnung, wonach Derjenige, der 
ſich weigert, ſich als Zeuge vernehmen zu laſſen, dazu von ſeinem ordentlichen 
Richter durch Geld⸗ oder Gefängnißſtrafe angehalten werden ſoll, ſeit Ende November 
v. J. in gerichtlicher Haft. Die Angelegenheit iſt von dem Reichstagsabgeordneten 
Dr. v. Komierowski zum Gegenſtand einer Interpellation gemacht worden, welche 
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die Erlangung eines Aufſchluſſes darüber bezweckte, ob der Fall zur Kenntniß des 
Herrn Reichskanzlers gelangt und ob der Herr Reichskanzler geneigt ſei, geeignete 
Maßnahmen zu Gunſten des inhaftirten Dr. Kantecki zu treffen. 

Anläßlich der in der Sitzung des Reichstages vom 13. März erfolgten Ver⸗ 
handlungen über die bezeichnete Interpellation ſind in der Zeitungspreſſe die Aus⸗ 
einanderſetzungen, welche von dem Leiter der Reichs⸗Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung 
zur Sache abgegeben worden find, vielfach theils unrichtig, theils unvollſtandig 
wiedergegeben worden. Wir laſſen deshalb den Wortlaut der Rede des Herrn 
General⸗Poſtmeiſters nach dem ſtenographiſchen Bericht folgen: 

„Meine Herren! Ich erkenne zunächſt gern an, daß der Herr Interpellant ſich 
bei ſeinen Ausfuͤhrungen namentlich im Anfange der Objektivität und vollkommenen 
Ruhe befleißigt hat. Ich würde dies nachahmenswerthe Beiſpiel auch in dem 
Falle befolgen, wenn er, wie am Schluß ſeiner Rede geſchehen iſt, davon nicht 
abgewichen wäre. Am Schluß ſeiner Rede aber hat er offenbar in einer Erregung 
geſprochen, 

(Zuruf) 

— die berechtigt ſein mag, das räume ich ein, von ſeinem Standpunkt aus — aber 
durch die er ſich verſchiedene Blößen gegeben hat, deren ich mich bei Abwehr des An⸗ 
griffs leicht bedienen könnte. Ich leiſte aber darauf Verzicht; denn ich achte die ſes 
Pathos, weil es der aufrichtige Ausdruck der erregten Stimmung ſeines Innern 
war, die mir von wirklicher Leidenſchaft bewegt zu ſein ſcheint. Die Frage iſt nur: 
iſt der Standpunkt einer leidenſchaftlich erregten Stimmung der richtige, von dem 
man einen Gegenſtand dieſer Art behandeln darf? — und darauf moͤchte ich doch 
antworten: mit nichten! 

Der Vorredner hat zum Schluß ſeiner Rede, gewiß mit voller Abſicht, den 
polniſchen Redakteur ins Gefecht geführt. Ich möchte die dringende Bitte an 
diejenigen Herren richten, die vielleicht noch ſprechen werden, daß fie aus der Erbr⸗ 
terung des Falles Alles entfernen möchten, was ſich irgendwie auf den Kulturkarnpf 
bezieht. Es handelt ſich hier keineswegs um einen Rückſchlag aus dem Gewoge dieſes 
Kampfes. Auch möchte ich bitten, nicht anzunehmen, daß die von der Verwaltungs⸗ 
behörde in pflichtmäßigem Ermeſſen ergriffenen Maßregeln irgendwie der Ausfluß 
eines kleinlichen Grolls gegen ein oppoſitionelles Zeitungsblatt ſeien, noch daß es 
ſich um einen Akt des Mißwollens gegen unſere polniſchen Mitbürger handeln 
koͤnnte, die in fo vielen Schlachten unſeres Vaterlandes unſere treuen und tapferen 
Mitkämpfer geweſen find. 

(Bewegung.) 

Nein, meine Herren, auch wenn der Dr. Kantecki nicht derjenigen Partei an⸗ 
gehörte, die ſich das Centrum nennt, auch wenn er nicht Redakteur eines Oppo⸗ 
ſitionsblattes wäre, vollends auch, wenn er nicht Katholik und Pole wäre: ſo würde 
von der Verwaltung und den Gerichten ganz ebenſo gegen ihn verfahren worden 
fein. Das möchte ich Ihnen dringend ans Herz legen, damit Sie die Eroͤrterung 
von allem Ueberfläffigen zu befreien in der Lage find. 

Wie liegt nun der nackte Thatbeſtand? Ein Beamter des Oberpoſtbezirks 
Bromberg hat die Pflichten feines Amts in ſchwerer Weiſe verletzt ; er hat im wahren 
Sinne des Wortes einen Verrath an ſeiner Verwaltung begangen, — 

(Murren) 
— ja, ich werde noch einen ſtärkeren Ausdruck gebrauchen müſſen, meine Herren, 


131 


obgleich Ihnen dieſer bereits zu ſtark zu fein ſcheint: — er hat einen Eidbruch 
begangen, denn er hat in ſeinem Dienſteid geſchworen, daß er die Pflichten des ihm 
übertragenen Amts nach beſtem Wiſſen und Gewiſſen getreulich erfüllen werde. Das 
hat er nicht gehalten. Er hat dieſe Verfügung, von der ihm wohl bekannt ſein 
mußte, daß Werth auf ihre Geheimhaltung zu legen war, gerade in das n 


Lager hinübergeſpielt. 
(Zuruf.) 


— Ja, meine Herren, ins freundliche doch ganz entſchieden nicht! Er hat dadurch 
auch — ich mache darauf beſonders aufmerkſam — die Juſtizpflege in dieſem Falle 
vernichtet; denn in dem Augenblick, wo die Verfügung in die Preſſe kam, war doch 
die Wirkung der Maßregel der Staatsanwaltſchaft zerſtört; er hat alſo durch dieſe 
Indiskretion oder durch dieſe Verletzung einer wichtigen Pflicht ſeines Amts auch in 
die Juſtizpflege eingegriffen und deren Maßregeln unmöglich gemacht. 

In wie weit nun bei allen dieſen Handlungen ein volles Bewußtſein in ihm 
obgewaltet hat, und alſo ein Dolus, wie die Juriſten es noch immer nennen, vor⸗ 
handen iſt, das muß ich jetzt dahin geſtellt fein laſſen. Es iſt ja moglich, daß er 
in jugendlicher Leichtfertigkeit, in einem Augenblicke der Unüberlegtheit ſo gehandelt 
hat, und es wird ſich ja zeigen, ob man dieſe mildernden Umſtände bei der Beurthei⸗ 
lung des Falles und bei der Strafbemeſſung geltend machen könnte: dazu müſſen 
wir ihn aber erſt vernehmen können, und zu dieſem Ende müſſen wir ihn erſt 
ermittelt haben. 

Wie die Sache liegt, erklärt der Ober⸗Poſtdirector in Bromberg, der zunächſt 
für die Aufrechthaltung der Ordnung und Disziplin in feinem Bezirke verantwort- 
lich iſt, daß er es mit dieſer Verantwortlichkeit nicht für vereinbar halten könne, 
jetzt von dem Verfahren gegen den Dr. Kantecki Abſtand zu nehmen, daß aus den 
gewichtigen Intereſſen der öffentlichen Ordnung und der Aufrechterhaltung der 
Dienſtzucht in einem der bedeutendſten Zweige des öffentlichen Dienſtes darauf 
beſtanden werden müſſe, jenen Beamten, der ſich das Vergehen hat zu Schulden 
kommen laſſen, zu ermitteln. Der Rechtsbeiſtand der Ober⸗Poſtdirection, der noch 
in den letzten Tagen in Folge einer Eingabe des Dr. Kantecki, die an meine Perſon 
gerichtet war, befragt worden war, theilt ganz dieſelbe Anſicht. 

Ich kann von meinem Standpunkt aus, wiewohl ich ja die ganze Maßregel 
nicht hervorgerufen oder angeordnet habe, mithin mit voller Unbefangenheit der 
Sache gegenüber ſtehe, 

(oho! im Centrum) 
ich kann dieſe Haltung und Anſchauung des Ober⸗Poſtdirectors nicht mißbilligen. 

Denn, meine Herren, wenn es in irgend einem Zweige der Reichsverwaltung, 
mit einziger Ausnahme der Armee und der Marine, von der größten Wichtigkeit iſt, 
die Disziplin unter dem Perſonal aufrecht zu erhalten, dann iſt es dies ſicherlich in 
dem weiten Bereiche und bei den mit ſo vielen wichtigen Intereſſen verflochtenen Auf⸗ 
gaben der Verkehrsverwaltung der Fall. Die Poft- und Telegraphenverwaltung 
des Reichs hat ein Perſonal von über 60,000 Köpfen. Wohin glauben Sie, 
meine Herren, daß es führen ſollte, wenn in dieſem Perſonal mit einem Male die 
Meinung ſich feſtſetzen würde, daß man in jedem Augenblick ungeſtraft eine ſchwere 
Verletzung der Dienſtpflichten begehen könne, und daß es hinterher blos auf den 
Hoͤhegrad der Verſtocktheit in der Geſtändnißablegung ankomme, um unentdeckt zu 
bleiben und ſtraflos auszugehen! Welche Folgen eine ſolche Erſchütterung der An⸗ 
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ſichten herbeiführen müßte in einer Zeit, wo es ohnehin an unterminirenden Ele⸗ 
menten nicht fehlt, das, glaube ich, brauche ich dem hohen Hauſe nicht näher darzu⸗ 
legen. Ich erkläre, daß ich nach meinen Erfahrungen und nach meiner Kenntniß 
der Verhältniſſe mich nicht im Stande fühlen würde, die Ordnung, Tüchtigkeit und 
Geſetzmäßigkeit in den mir anvertrauten Zweigen der Reichsverwaltung und die 
Zuverläſſigkeit unter dem Perſonal aufrecht zu erhalten, wenn Derartiges ungeſtraft 
hingehen ſollte. Wie wollen Sie, daß ich die Geſetze erfuͤlle, wie wollen Sie, daß 
ich z. B. das Briefgeheimniß, an deſſen Wahrung auch alle Ihre Intereſſen geknüpft 


ſind, ſchütze? 
(Heiterkeit im Centrum.) 
Meine Herren, lachen Sie nicht, es iſt dies eine ſehr ernſte Sache, 
(ſchr richtig!) 
denn die Intereſſen Aller, die hier verſammelt ſind, gleichwie der ganzen Nation, 
ſind an der Zuverläſſigkeit, Treue und Gewiſſenhaftigkeit der Verkehrsbeamten im 
höchſten Grade betheiligt. Ich möchte den Zuſland nicht erleben, der eintreten wird, 
wenn ſolche Verletzung des Amtsgeheimniſſes hier ihren Schutz und Rückhalt finden 
ſollte. N 
Es iſt ja möglich, daß ein anderer General⸗Poſtmeiſter — denn ich hänge nicht 
an meinem Amte, und meiner Perſon kann vielleicht nichts Angenehmeres wider⸗ 
fahren, als von dieſem ſchweren Poſten enthoben zu werden —, ich ſage, es iſt 
möglich, daß ein anderer General⸗Poſtmeiſter eine andere Auffaſſung hat: dann ge⸗ 
hört er eben entweder zu den unerfahrenen Leuten, — oder Seine Majeſtät müßten 
geruht haben, denſelben aus der Reihe der Herren Interpellanten zu wählen. 
(Oho! im Centrum.) 

Neue Thatſachen ſind, ſeitdem das Verfahren eingeleitet iſt, ſeit der letzten 
Verhandlung der Sache, die in dem preußiſchen Abgeordnetenhauſe ſtattgefunden 
hat, nicht eingetreten. Mir wenigſtens ſind ungeachtet aller Mühe, die ich darauf 
verwendet habe, neue Thatſachen nicht bekannt geworden. 

Der Herr Dr. von Komierowski hat erwähnt, daß der Inhaftirte geſchworen 
habe, es ſei die Mittheilung nicht von einem Poſtbeamten an ihn gelangt. Meine 
Herren! Ich wurde ſehr bedauern, wenn Sie mid) für fo beſchraͤnkt hielten, daß ich 
dem Eide in dieſer verneinenden Form, wie er geleiftet iſt, für die Sache hier irgend 
welchen Werth beimeſſen könnte. 

(Oh, oh!) 


— Erlauben Sie, meine Herren, ich werde das ſogleich beweiſen. Zunächſt will ich 
mich des ſophiſtiſchen Einwands nicht bedienen, daß, wenn Herr Dr. Kantecki die 
Mittheilung nicht von einem Poſtbeamten erhalten haben will, er ſie immerhin von 
einem Telegraphenbeamten erhalten haben konnte. Wie geſagt, ich will mich dieſes 
Einwands nicht bedienen. Aber weiter! was hat er beſchworen? Er ſagt: ich habe 
die Mittheilung nicht von einem Poſtbeamten. Alſo von einer Mittels ⸗ 
perſon. Und dieſe? Von wem hat ſie die Mittheilung? Meinetwegen noch von einer 
zweiten oder dritten Mittelsperſon! Die letzte aber muß ſie von einem Poſtbeamten 
ſchlechterdings erhalten haben; ein Zufall hierbei iſt nach den ſtattgehabten genaueſten 
Unterſuchungen unbedingt ausgeſchloſſen. Auf einen Poſtbeamten alfo muß die 
Sache ſich unter allen Umſtänden zurückführen und jede Beweisführung, die von 
anderen Annahmen ausgeht, iſt von vornherein vollſtändig verfehlt. 

Der Herr Abgeordnete Dr. von Komierowski hat erwähnt, daß in der 
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31. Sitzung des Reichstags vom 15. Dezember 1876, wo die Sache zuletzt zur 
Anregung kam, der Herr Abgeordnete Liebknecht ausgeſagt hätte, es ſei die Ver⸗ 
öffentlichung der Verfügung der Ober⸗Poſtdirection zuerſt in dem Blatte „Vor⸗ 
warts ⸗, das in Leipzig erſcheinen ſoll, geſchehen. Dieſe Anführung, meine Herren, 
iſt nicht richtig. Ich glaube, der Herr Abgeordnete Liebknecht — ich ſehe ihn mir 
jetzt gerade gegenüber — hat ſich dabei im Irrthum befunden. Nach den amtlichen 
Berichten liegt die Sache folgendermaßen: 

Am 17. September Mittags iſt die betreffende Cirkularverfügung von Brom⸗ 
berg zur Abſendung gelangt; ſie hat früheſtens am 17. September Abends, bezie⸗ 
hungsweiſe am 18. September Mittags bei den betreffenden Poſtanſtalten ein⸗ 
gegangen fein können. Gleichwohl iſt der Inhalt der bezeichneten Verfügung bereits 
in Nr. 213 des »Ruryer Poznanski« vom 19. September — Sie ſehen, faſt mit 
telegraphifcher Geſchwindigkeit — abgedruckt worden. 

Die Erklärung des Herrn Abgeordneten Liebknecht in der gedachten Sitzung 
des Reichstags, daß der Inhalt der betreffenden Verfügung zuerſt in dem von ihm 
tedigirten, in Leipzig erſcheinenden Blatte ⸗Vorwärts⸗ veröffentlicht worden ſei, 
auf welche Erklarung der Herr Abgeordnete Dr. von Komierowski auch bei Be⸗ 
gründung ſeiner Interpellation in der 29. Sitzung des Hauſes der Abgeordneten 
vom 23. Februar Bezug genommen hat, erſcheint alſo nicht zutreffend, da die Mit- 
theilung der bezüglichen Verfügung vor dem 19. September v. J. in Leipzig gar 

wicht eingetroffen fein konnte 

Ich möchte mir noch erlauben, mit Geſtattung des Herrn Präfidenten Ihnen 
ein paar Zeilen aus der letzten Entſcheidung des Königlichen Ober⸗Tribunals in 
dieſem Falle, ſie iſt vom 28. Februar datirt, vorzuleſen. Es heißt darin: 

„Es kann alſo keinem Bedenken unterliegen, daß das Verlangen der 
Disziplinarbehörde nach Vernehmung des Zeugen über die Perſon, von 
welcher ihm die Mittheilung gemacht worden iſt, ein vollkommen 
gerechtfertigtes iſt, da es durchaus innerhalb der Aufgabe des 
Disziplinarverfahrens liegt, durch Ermittelung jener Perſon auf die 
Quelle der Mittheilung zurückzugehen und dieſelbe zu erforſchen. 

Hiernach iſt die Anwendung von Zwangsmaßregeln zur Herbei- 
führung Ihrer weiteren Auslaſſungg 

— nämlich des Herrn Dr. Kantecki, an den der Beſcheid ergangen iſt — 

»geſetzlich begründet. 

Auch die eventuelle Beſchwerde darüber, daß das Königliche 
Appellationsgericht es abgelehnt habe, eine nach ihrer Dauer beſtimmte 
Strafe gegen Sie feſtzuſetzen, kann für gerechtfertigt nicht erachtet 
werden. 

Das Ober-Tribunal führt ebenfalls dann aus, daß die negative Form des 
von Dr. Kanteeki geleiſteten Eides für die Sache ganz unerheblich wäre. 

Nun, meine Herren, wenn die Verwaltung alſo auf einem ganz unbeſtrittenen 
geſetzlichen Wege — das Geſetz mag hart ſein, ich habe das nicht zu unterſuchen, das 
möchte ich dem Herrn Abgeordneten von Schorlemer⸗Alſt erwidern, denn der Beruf 
der Poſtverwaltung kann nicht darin liegen, eine Geſetzesänderung herbeizufuͤhren, 
ſondern vielmehr das Geſetz zu befolgen, auch wenn das ſchwierig iſt: dura lex, 
sed lex — alſo wenn die Verwaltung auf geſetzlichem Wege in der Verfolgung 
wohlberechtigter Intereſſen der gewichtigſten Art ihr Ziel zu erreichen beſtrebt iſt 
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wenn ferner der Eid, den der Dr. Kantecki geleiftet hat, in keiner Weiſe genügen 
kann: dann bleibt doch von allen Angriffen nur der übrig, daß hier eine Härte ob⸗ 
walte, oder, wie man ſich im Abgeordnetenhauſe auszudrücken beliebt hat, eine Bar⸗ 
barei, ein an die Tortur des Mittelalters erinnerndes Verfahren. 
(Sehr wahr! im Centrum.) 

— Sehr wahr, ſagen Sie? Wohl, meine Herren! Wen aber trifft die Schuld 
an dieſem Verfahren? Die Verwaltung, welche in Wahrung ihrer Rechte, in gewiſſen⸗ 
hafter Erfüllung einer durch das Intereſſe des öffentlichen Dienſtes gebotenen Pflicht 
ihr Ziel, ihr nothwendiges, alſo auch gutes Diel zu erreichen ſtrebt, oder nicht viel⸗ 
mehr jenen Beamten, der zu dem Amtsvergehen, zu dem er ſo ſehr eilfertig bereit 
war, nun noch das nach meiner Meinung viel ſchlimmere Verhalten fügt, daß er 


ſich nicht freiwillig meldet?! 
(Sehr richtig!) 


Daß er nicht den Muth hat zu ſagen: hier, ich ſtelle mich, ich nehme die Verant⸗ 
wortung für das, was ich gethan habe, auf mich! 
(Sehr richtig! rechts.) 
Daß er, ungeachtet ein Anderer ſeit Monaten für ſein Vergehen buͤßt, ſich nicht, 
dem Gebot der Ehre folgend, ſelbſt meldet; dies, meine Herren, iſt in meinen Augen 
ein viel ſchlimmeres Vergehen, als jene Amtsverletzung, weil es gegen das höchſte 
Sittengeſetz verftößt! 
(Lebhaftes Bravo rechts.) 

Er läßt einen Schulbloſen leiden. 

(Sehr richtig!) 
Wenn er ſo auftreten würde, glauben Sie nicht, daß das offene Bekenntniß weſent⸗ 
lich dazu beitragen würde, daß Strafmaß zu mildern, ſein ganzes Vergehen in einem 
milderen Lichte erſcheinen zu laſſen? die Schuld kommt lediglich auf ſein Haupt, 
nicht auf die Behörde; und er mag mit Gott und ſeinem Gewiſſen, welches nach 
meiner Ueberzeugung ſicherlich nicht geruht haben wird in den vergangenen Monaten, 
noch ferner ruhen wird, ſich darüber abfinden! 

Ich komme zum Schluſſe, meine Herren. Es iſt davon die Rede geweſen, daß 
es ſich, wie man im preußiſchen Abgeordnetenhauſe geſagt hat, hier um eine Chikane 
handelte. Ich hoffe, Ihnen die Ueberzeugung gewährt zu haben, daß von alledem, 
von irgend welchem Vorgehen gegen eine Partei, eine beſtimmte politiſche Richtung 
in der Preſſe und dergleichen, hier ganz ſicherlich nicht die Rede ſein kann. Es handelt 
ſich lediglich und allein um die Erfüllung einer Pflicht des öffentlichen Dienſtes, und 
wenn dieſe Pflicht durch die begleitenden Umſtände eine ſchwere iſt, beſpnders 
ſchwer für einen von Grund aus wohlwollend angelegten Charakter, fo ſollte ich 
meinen, daß, eher als zu einer ſcharfen Beurtheilung, hier zu einer Anerkennung 
Anlaß vorhanden waͤre. 

(Aha! im Centrum.) 

Auf keinen Fall wird die Verwaltung in der getiffenbaften Erfüllung dieſer 
Pflicht ſich beirren laſſen. Je ſchwerer ſie iſt, deſto treuer muß ſie erfüllt werden. 
Das entſpricht nur den Ueberlieferungen, welche den geſchichtlich begründeten Ruhm 
deutſcher Verwaltung, deutſcher Beamtenehre geſchaffen haben, und in deren Geiſte 
ich nur mit den Worten zu ſchließen vermag: ich kann nicht anders! 

(Lebhaftes Bravo rechts; Ziſchen im Centrum.) 
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16. Das ruſſiſche Telegraphenweſen im Jahre 1874*), 
ö I. Telegraphennetz. 


Linien, Leitungen, Stationen. 


Am 1. Januar 1875 beſtand das geſammte Telegraphennetz des ruſſiſchen 
Reiches aus: 


Linienlänge.] Drahtlänge. 


Stationen. 


Werſt “). Werſt. 
Staatstelegraph en en 57,718% | 111,813% 701 
Eiſenbahntelegrap;heenn 14,982 33,064 901 
anglo⸗indiſche Telegraphenlinien 3,407 7,083 53 
Privattelegraphen 3424 3424 36 
zuſammen 76,4504 [ 152,302 1,691 
dagegen am 1. Januar 1874. 72,3484] 143,069 1,516 
Von den 701 Staatstelegraphen⸗Stationen: 

dienten zur Annahme von Depeſ chen . . . 693 

zur Kontrole und Aufficht, ohne Annahme von Depeſchen 8 

701 

waren im Laufe des Jahres beſtändig geöffnet e 669 


nur zeitweiſe geöffnet (während der Anweſenheit von Allerhöchſten 
Perſonen, während der Dauer der Badezeit, Jahrmärkte ꝛc.). 32 


701 

empfingen inländiſche und internationale Korreſpondenzen 485 
Nur ende 205 
Seien 3 
n 2.05, 2 u 8 
701 

waren geöffnet: Tag und Naht... ....rceeeeereennun nn 122 
bis MitternachçG .. 20 

nur des Tage2as2sͤss 268 

mit beſchränkter Annahmezeiiã i.. 280 

Semaphor ena» 3 
Kontrolſtationen N 8 

701 


Außer den 1,691 Telegraphenſtationen waren am 1. Januar 1875 126 Poſt⸗ 
komtoire, gegen 128 am 1. Januar 1874, zur Depeſchenbeförderung ermächtigt. 


) Das »ruffifhe Telegraphenweſen im Jahre 1873. |. Nr. 17 des Poſtarchivs für 1875. 
*) 1 Werft = etwas mehr als 1 Kilometer. 
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II. Apparate. 


Auf den Staatstelegraphen waren an Apparaten in Thätigkeit: 
am 1. Januar 1875: 1,656 Morſe'ſche und 98 N ſche Apparate, 


„ 1. Januar 1874: 1, ‚607 > » 76 > 
mit 54,291 Meldingerſchen Elementen am 1. Januar 1875 5, und 
7 51,586 > > » 1. Januar 1874. 


III. Perſonal. 


Der geſammte Perſonalbeſtand der Telegraphenverwaltung betrug am Schluſſe 
des Jahres 1874: 6,393 Perſonen, am Schluſſe des Jahres 1873: 6,048 Per⸗ 
ſonen. Von den 6, 393 Perſonen waren angeſtellt: bei den Verwaltungsbehörden 150, 
bei den Stationen 6,243. Von den bei den Stationen angeſtellten 6,243 Perſonen 
waren: 576 Stationsvorſteher, 112 Mechaniker, 2,923 Telegraphiſten, 520 Tele⸗ 
graphiſtinnen, 55 Lehrlinge, 574 Aufſeher und 1,483 Boten und Bedienung. 


IV. Korreſpondenzverkehr. 


Der Depeſchenverkehr im Jahre 1874 geſtaltet ſich gegen das Vorjahr, 
wie folgt: 


Die Geſammtzahl der beförderten Telegramme 


zi ae ea 3,800,425| 3,431,564 


nämlich: 
a) Inländiſcher Verkehr. 
aufgegebene bezahlte Telegramme. ........... 2,920,071 2,631,004 
» frei befoͤrderte Telegramme 196,097] 188,614 


zuſammen 3,116,168 2,819,618 


b) „ Verkehr. 


Kaus Rußland abgeſandte bezahlte Telegramme. 305,537] 274,813 
aus Rußland abgeſandte frei beförderte Tele⸗ 
e Zaa 7,431 7,723 


312,968 282,536 


2. in Rußland eingetroffene bezahlte Telegramme. 307,130 277,274 
in Rußland eingetroffene frei beförderte Tele⸗ 
Ne. ae 


zufammen ..... 
3. durch Rußland durchgegangene Telegramme 


5,6660 6,600 
283,874 
45,536 


Der internationale Depeſchenverkehr, nach den einzelnen Staaten geordnet, 
ergiebt folgende Reſultate: 
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Es wurden bezahlte Depeſchen aufgegeben nach und erhalten aus: 


1874. 1878. 


Ero pa Begeee ns ; 15,949 13,419 
DANMIE 2.2 8,787 6,640 
Deutſchland FF 206,137 1 187,491 
ran aueh 61,246 52,768 
Griechenlanʒʒuèvve L we 1,885 1,646 

London... nnn 66,469 57,867 

n übrige Städte......... 50,641 4 1,592 

Aa 22,316 | 20,382 
Lugemdburg .......... ee 16 6 

e 537 389 
Montenegrrrtr dd 44 21 
Niederland e 22,283 17,809 
ROTIDEGEN. sun 10,234 8,205 
Oeſterreich UAngarrnnsnsn 74,953 85,235 
i ei 628 520 
, 9,295 9,722 
Schweden TUNER 29,366 22,216 
Schweiz EN . 9,199 9,098 
Serbien . 227 203 
e ee 2,029 1,310 

Türkei (europäiſche · 2 11,825 9,022 

Alien; Arabien — 6 
% ³³ AA 379 340 
n ae 145 27 
r 267 207 

e EEE EUR SURRREN 3,002 3,034 

Türkei (aſiatiſche ̃⸗·:ᷣᷣꝛꝛꝛꝛ77ꝛ7ꝛ7 . 3,289 1,560 
Afrika: Aegypten 575 876 
Algerien, Tunis und Tripolis 124 47 
„ 819 377 
Wüiſtea , ĩ a 1 2 
zuſammen 612,667 | 552,087 


— 


Von der Geſammtzahl der in die ausländiſchen Staaten aus Rußland ab⸗ 
geſandten und aus dieſen Staaten erhaltenen bezahlten Telegramme, betrug der 


Verkehr 
1874. 1873. 
mit Deutſchlander vr enaaeenen. 33,6 pCt. 33,9 pCt. 
„ Großbritanniiet nn 19,1 » 171 „ 
Nantes 99 „ 952 >» 


Somit betrug der Verkehr Rußlands mit dieſen 3 Staaten im Jahre 1874: 
62,6 pCt., im Jahre 1873: 60,3 pCt. der geſammten internationalen Korreſpondenz. 
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Im Allgemeinen iſt der Verkehr mit dieſen 3 Staaten im Jahre 1874 gegen 1873 
um 13 pCt. geſtiegen, mit jedem einzelnen en 


mit Eroßbritannien um... ......20.0csnennc 17,7 pCt. 
Frankreich mmm 160 » 
» Deutſchland unn 99 „ 


Die Durchgangs ⸗Telegraphen⸗Korreſpondenz wird auf 2 Wegen über Ruß⸗ 
land befördert, und zwar die Korreſpondenz des weſtlichen Europas und Amerikas 
mit Perſien, Indien und Auſtralien über Warſchau und Kertſch nach Djulfa; die 
Korreſpondenz mit China und Japan über Sibirien nach Wladiwoſtok. 

Auf dem erſten Wege wurden befördert im Jahre 1874: 

aus Europa und Amerika nach Aſien und Auſtralien 23,761 Telegramme, 
aus Aſien und Auſtralien nach Europa und Amerika 23,261 > 


| zuſammen 47,022 Telegramme. 
Auf dem zweiten Wege: 
aus Europa nach China und Japas 4,571 Telegramme 
aus China und Japan nach Europa ........... 6,900 » 
zufammen ..... 11,471 > 
im Ganzen 58,493 * 
Von dieſer Korreſpondenz entfallen: 
auf Großbritannien N 48,838 Telegramme, 
» Deutſchlanoʒdvddd ... 3,844 > 
7 Amerika ee eier nn 2,365 > 
> Frankreich e e e 1 7473 > 
» die übrigen Staate nn. 17973 5 
im Ganzen 58,493 Telegramme. 


Bei 30 Stationen ſind im Jahre 1874 mehr als je 15,000 bezahlte De⸗ 
peſchen eingeliefert worden. Von dieſen Stationen ſind die bedeutendſten: 


mit mit überhaupt 
eingelieferten | gewechſelten 
Depeſchen Depeſchen 


St. Petersburggnnnnzůaun % 449,680 1,113,188 
Mos naa y) ꝶ 289,748 1,183,906 
DD ee eu 107,697 325,519 
Warſchau ‚ — Tr ur Br ur vr Bear Era War ER Er * 60. 80,297 385,895 
E a ae ĩ˙—ddͤ ͤ ũ GT 61,131 198,860 
Niſhnij⸗Nowgoroae d 60,161 169,076 
i 57,047 229,216 
zi ; 44,470 297,264 
, . eern 44,344 288,007 
Tiflis . „5 42,088 147,003 
Roftow am Don C 39,731 379,678 
ans,, 8 35,478 78,724 
e 32,592 235,859 
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Im Ganzen wurden auf den 30 größten Stationen im Jahre 1874 


aufgegebenrnrnnnnn . . 1,677,293 bezahlte Depeſchen, 
und überhaupt gewechſellũtet 6,498,329 „ 7 
während auf den übrigen Stationen zu⸗ 
femmes 1,548,315 „ » 
aufgegeben, unnvpvſſ7tĩ7ʒꝛ. 6,025,327 „ » 


überhaupt gewechſelt wurden, fo daß mehr als die Hälfte der geſammten Tele- 
graphenthätigkeit von den 30 Hauptſtationen beſorgt wurde. 

Die Vertheilung des geſammten Depeſchenverkehrs, ſowohl des inländiſchen 
wie des internationalen, auf die verſchiedenen Monate des Jahres 1874, ergiebt die 
nachſtehende Ueberſicht: 


Aufgegebene Summe der 


Monat. inländiſche | ausländische] aufgegebenen 

Depeſchen. Depeſchen.] Depeſchen. 

ae er 269,431 | 21,030 290,461 
Nin 236,735 21,420 258,155 
J N RNFERER EN 251,513 | 23,104 | 274,617 
„ EFOEEROHTNEH 272,720 | 24,590 | 297,310 
f 277,228 28,728] 305,956 
V'!!! 260,240 | 25,711 | 285,951 
P ICE EHEN 258,333 | 31,123 | 289,456 
Auguſt .. 269,657 30,471 | 300,128 
September 267,394 | 24,393 | 291,787 
Oktober 243,744 | 24,012 | 267,756 
November 247,821 | 28,825] 276,646 
Dezember 261,352 | 29,561 | 290,913 
Summe..... 3,116,168 312,988 | 3,429,136 


Depeſchenverkehr auf den Stationen der Städte St. Petersburg 
und Moskau. 


In St. Petersburg waren im Jahre 1874, einſchl. der Centralſtation, 
37 Stationen in Thätigkeit. Es wurden befördert: 


StadttelegrammiGmuwqmꝛq·mꝛn P 88,415 
Inländiſche Telegrammnmme mm 270,501 
Ausländiſche n 90,764 


zufammen ..... 449,680 Telegramme. 


In Moskau beſtanden, einſchl. der Centralſtation, 30 Stationen. Diefe 
beförderten: 


Stadttele gramme 68,825 
Inlaͤndiſche Telegrammemeeuum . 189,949 
Auslaͤndiſche > V 30,974 


zuſammen 289,748 Telegramme. 
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V. Einnahme und Ausgabe. 


1874. 1878. 
Rubel. Rubel. 


Die E inn ah me der Telegraphenverwaltung betrug] 4,822,661] 4,630,029 
die Auge. 8 3,899,748 | 3,646,220 
die Reineinnahnneeeeeeeeeee 922,913 983,809 
Von der Einnahme entfallen: 
auf Einnahmen vom inneren und internationalen 
, ee ee 4,760,638 | 4,561,542 
auf verſchiedene Einnahmen 62,023 68,487 


4,822,661] 4,630,029 
Von der Ausgabe entfallen: 
e 
v Miethe für Stationdlofale, Heizung und Er⸗ 
leuchtung derſelbennnnnNndmdmnd 


2,469,889 | 2,197,306 


387,539 | 344,252 


» Unterhaltung der Linien und Apparate. 789,598 842,482 
>» Depeſchen formulare 132,457 122,857 
» Kanzleiausgabe nnd. 5 32,089 36,017 
» Diäten und Reiſekoſteeen 85,682 103,306 
„Herausgabe von Telegraphentarife und Karten 2,494 — 


zufammen... .. 3,899,748 3,646,220 


Ein Vergleich der Brutto⸗Einnahme mit der Zahl der beförderten bezahlten 
inländiſchen und internationalen Telegramme ergiebt im Jahre 1874 eine durch⸗ 
ſchnittliche Einnahme auf jede beförderte Depeſche von 1 Rubel 48 Kop. 


Auf jede Werſt Drahtlänge betrugen: 1874. 1873. 
die Einnahmen . 42 Rbl. 58 Kop. 32 Rbl. 36 Kop. 
die Ausgabeeern 34 » 93 » 25 „ 26 - 
die Rein einnahmen 7 » 65 „ 7 » 10 „ 


Poſtverſandt der Harzer Kauarienvögel. 
Von Herrn Poſtaſſiſtenten Seg ger in St. Andreasberg. 


Verſchieden wie das Land, das ſie bewohnen, iſt auch die Beſchäftigung, der 
Nahrungserwerb der Menſchen. Was die bewohnte Scholle bietet, zu benutzen, was 
ſie nicht gewährt, durch Nebenbeſchäftigung auszugleichen, iſt das raſtloſe Streben 
des menſchlichen Geiſtes. In dieſem Streben ereignet es ſich dann, daß das eine oder 
andere dieſer Erwerbsſurrogate größere Ausdehnung gewinnt und ſei es durch Er⸗ 
folg oder günſtige Nebenumſtände, ſich zu ſolcher Blüthe entfaltet, daß die moͤglichſt 
große Vollkommenheit es bald zum unbeſtrittenen Monopol eines Landes oder Kreiſes 
macht. So entſtand wohl die Uhreninduſtrie des Schwarzwaldes, die Spitzen ⸗ 
klöͤppelei Sachſens und Belgiens, fo bildete ſich auch die Kanarienvogelzucht des 
Harzes zu ihrer jetzigen Bedeutung aus. 
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Das Maſſengebirge des Harzes ift in Folge feines Reichthums an Silber- und 
Bleierzen ſeit vielen Jahrhunderten der Sitz regen Bergbaues. Letzterer iſt die Ur⸗ 
ſache der Anſiedelungen auf dem Hochplateau geweſen, war früher die einzige und 
iſt und bleibt wohl noch fuͤr lange Zeit die bedeutendſte Nahrungsquelle der Be⸗ 
wohner. Bei dem rauheren Klima, beſonders aber bei den höchſt ungünſtigen Boden⸗ 
verhältniſſen ift an Ackerbau, genügend für den Lebensunterhalt auch nur eines kleinen 
Theiles der Bevölkerung, nicht zu denken. Wie nun die freien Stunden nützen, die 
dem Bergmann bleiben, wenn er dem Schooß der Erde entſtiegen; wie für den weib⸗ 
lichen Theil der Bewohner eine Beſchäftigung finden, die eine Beihülfe gewährt? 

Die ungeheuren Fichtenwälder des Gebirges, mit ihrem großen Reichthum an 
Singvögeln gaben da den erſten Anlaß zu dem traurigen Gewerbe des Vogelſtellens, 
das beſonders im Mittelalter in hoher Blüthe ſtand. Wer erinnert ſich dabei nicht 
des großen Heinrich, des Städteerbauers, der vom Finkenheerd am Harz zum deutſchen 
Kaiſerſtuhl gerufen wurde? — Aus dem zähen Holz der Fichte ſchnitzte man gleich 
die Käfige für die gefangenen Sänger, ſchnitzt ſie heute noch zu Tauſenden und in 
jeder Form, aber meiſt für die gezüchteten, des Bauers gewohnten Kanarien. 

Es iſt anzunehmen, daß die erſten Kanarien durch die überall herumziehenden 
Händler mit wilden Bögeln eingetauſcht und nach hier verpflanzt wurden. Die lang 
gekannte Behandlung der verſchiedenen Arten wilder Vögel lehrte auch wohl frühzeitig 
die geeignete Pflege und Züchtung des feineren Kanarienvogels, bis die in den 
Familien ſich vererbende Kunſt der ſorgfältigſten Züchtung ſich derart vervoll⸗ 

kommnete, daß ſie dem Harzer Kanarienhahn den wohlverdienten Ruf des edelſten 
gefiederten Sängers errang. 

Es finden ſich in allen Harzſtädten Kanarienhecken, doch verſteht man unter 
einem Harzer ⸗Roller ꝛc. in der Regel nur den in der Bergſtadt St. Andreasberg ge- 
züchteten. Die Zahl der in St. Andreasberg alljährlich gezuͤchteten Thierchen läßt 
ſich nicht wohl feſtſtellen, ſie iſt ſehr groß. Von den 476 Häuſern der Stadt ſind 
nur wenige, in denen ſich nicht mindeſtens eine Vogelhecke befindet. 

Die Regel bildet, daß die Hecke in den Wohnräumen mit untergebracht wird, 
nur größere Züchter verwenden darauf beſondere Zimmer. Erſteres iſt eine keines-; 
wegs vortheilhafte Einrichtung für die Geſundheit der Bewohner; die Atmoſphäre 
in ſolchen Räumen überfteigt oft, durch die Ausdünſtung in der für die junge Brut 
erforderlichen Wärme, jedes denkbare Maaß. Die Zubereitung der Hecke geſchieht in 
den Monaten Februar und März, man giebt gewöhnlich 6 bis 10 Hennen zu einem 
Hahn. In den Sommermonaten lehren die alten Zuchthähne, zu welchen ſtets die 
moͤglichſt vollkommenen Schläger des Vorjahres gewählt werden, die junge Brut; 
mit Oktober beginnt der Verkauf und Verſandt. 

Die Kunſt der Züchtung iſt nicht ſowohl durch die Pflege der Hecke, als auch 
durch die Kenntniß des möglichſt fehlerfreien Geſanges und jeden falſchen Tones be- 
dingt. Das ſofortige Ausſcheiden eines fehlerhaft ſingenden Vogels iſt von der 
größten Wichtigkeit für einen guten Stamm, ebenſo die Iſolation der Schreier, das 
Dämpfen durch völlige oder theilweiſe Lichtentziehung. Der Begriff »fehlerfrei« iſt 
dabei allerdings ein ſehr relativer, ſelbſt die beiten Züchter dürfen ſich oft keines ein- 
zigen ganz tadelloſen Sängers rühmen. 

Die Preiſe der Kanarienhähne find hier ungemein hoch, durchſchnittlich 15 
bis 30 Mark pro Stück, unter dieſem Preiſe wird Gutes kaum verfandt. Vorzüg⸗ 
liche Sänger werden oft bis 120 Mark geſteigert. Es kann nicht verhehlt werden, daß 
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ſehr oft der gute Ruf der Andreasberger Züchtung zu ſchwindelhaften Erpreſſungen 
mißbraucht wird; daß dennoch das Vertrauen in die hier gezüchteten Thierchen 
noch jo allgemein und unerſchütterlich, iſt der beſte Beweis für die Vollkommenheit 
der hieſigen Zucht. Der Ertrag aus dem Kanarienverkauf kann hier auf mindeſtens 
200,000 Mark alljährlich veranſchlagt werden. 

Jaſt drei Viertheile aller hier gezogenen Hähnchen werden durch fremde Haͤndler 
an Ort und Stelle angekauft. Dieſe Leute erwerben die Vögel vertragsmäßig ſchon 
ein Jahr vorweg zu einem Preiſe, der ſich nach dem Rufe des Stammes richtet und 
durchſchnittlich 8 bis 9 Mark beträgt. Sie verpflichten ſich, alle geſunden Hähne 
abzunehmen und belaſſen dem Züchter nur die nöthigen Zuchthähne. Der danach 
verbleibende Reſt wird entweder von den Züchtern ſelbſt verſandt oder durch größere 
Zuͤchter und Händler am Orte aufgekauft, ſortirt, weiter ausgebildet und verſchickt. 

Als beſonders feine Züchter nennt man hier unter Anderen: Bergleute Trute, 
A. Schell und Volkmann und Hüttenmann Schell. Mit Züchtung und Verſandt 
befaſſen ſich: Rudolf Maſchke (der bedeutendſte Händler am Orte), J. F. Keydell, 
Auguſt Gärtner, Julius Häger und a. m. 

Der Poſtverſandt der Kanarien iſt ein erheblicher Geſchäftszuwachs des hieſigen 
Poſtamts. Die Käſten gehen zur größeren Hälfte als Werth -, Eil- und Vorſchuß⸗ 
ſendungen. So gelangten vom 1. Oktober bis 15. November d. J. 350 Werth⸗ 
ſendungen mit lebenden Vögeln zur Annahme, faſt ebenſoviel ohne Werthangabe. 
Der Verkehr mit dem Auslande iſt verhältnißmäßig bedeutend; es wurden nach 
außerdeutſchen Ländern im vorgenannten Zeitraum 54 Vogelſendungen abgeſandt. 

Die Verpackung der Thierchen kann eine wohlgelungene genannt werden, denn 
es gehört zu den Seltenheiten, daß Vögel geſchädigt oder todt am Beſtimmungsort 
angekommen, und doch durchmeſſen ſie ohne Erneuerung des Futters oder Waſſers 
ungeheure Entfernungen, ſo nach Polen, Ungarn, der Schweiz, Frankreich, den 
Niederlanden, Dänemark, Schweden, ſelbſt England. 

In einem kleinen, viereckigen Holzkäfig, wie ſie in ungeheuren Mengen hier 
geſchnitzt und in den Handel gebracht werden, wird der Vogel mit zwei Trinknäpfchen 
ausgerüſtet, welche zur Vermeidung der Waſſerverſchüttung mit Schwämmchen ver- 
ſehen ſind. Futter, ſogenanntes Weichfutter, aus Semmel und zerriebenem Ei be⸗ 
ſtehend, ſowie Ruͤbſen werden in genügender Menge in dem dazu vorgeſehenen 
Käſtchen untergebracht. Den alſo ausgeſtatteten Käfig ſtellt man in einen Papp⸗ 
kaſten von ſtarkem Material, oft auch in Holzkiſtchen; doch wirkt das Poſtamt darauf 
hin, daß moͤglichſt nur Pappkäſten verwendet werden, weil dieſe nicht allein wärmer, 
ſondern auch mehr kenntlich und damit auf dem Transport vorſichtiger Behandlung 
gewiß und der Barmherzigkeit der Beamten empfohlen ſind. Die Pappkäſten enthalten 
zwei Fenſterchen, damit der Vogel hinreichend Licht habe, Futter und Waſſer zu 
finden. Zum Schutze gegen die Kälte wird der leere Raum zwiſchen Käfig und um⸗ 
ſchließenden Kaſten gewöhnlich mit Grummet ausgefüllt. 

Der Kanarienverſandt St. Andreasbergs iſt eine nicht unerhebliche Einnahme⸗ 
quelle für die Poſtverwaltung, da die Sendungen der Sperrguttage unterliegen, auch 
als Vorſchuß⸗ und Werthſtuͤcke gewöhnlich mit hohen Portobeträgen zu belaſten find. 

Zu der vielſeitigen Ausnutzung des Poſtinſtituts kommt hier noch die Erlebi- 
gung zahlreicher Anſuchen um Vermittelung von Kanarienvdgeln, nicht allein von 
Beamten in- und ausländiſcher Poſtverwaltungen, ſondern auch von Privaten, 
welchen entweder eine Adreſſe nicht bekannt oder welche dadurch etwaiger Prellerei 
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vorbeugen wollen. Schreiber dieſer Zeilen iſt nun zwar felbft weder Züchter. noch 
Kenner, hat indeſſen jene Anſuchen möglihft durch gute Züchter ausführen laſſen, 
ohne natürlich auch dafür irgend welche Garantie übernehmen zu können. 


18. Ueber die Auswanderung aus dem Deutſchen Reiche 
nach überſeeiſchen Ländern im Jahre 1875 


veröffentlicht das Kaiſerlich Statiſtiſche Amt im XX. Bande Heft 2 feiner » Statiftif 
des Deutſchen Reichs für das Jahr 1876 mehrere, auf amtlichen Erhebungen be⸗ 
ruhende, den Gegenſtand von verſchiedenen Seiten beleuchtende Ueberſichten. Aus 
den darin enthaltenen Zahlenangaben läßt ſich auf eine fortſchreitende Abnahme der 
früher in hohem Grade vorhanden geweſenen Auswanderungsſucht ſchließen. 

Die Beförderung deutſcher Auswanderer findet vorzugsweiſe aus den Häfen 
von Bremen und Hamburg ſtatt. Weniger erheblich iſt der Auswandererverkehr 
aus den preußiſchen Häfen Stettin und Stade. Ueber andere deutſche Häfen, als 
die vorgenannten, kommt eine Auswandererbeförderung in der Regel nicht vor. 
Von fremdländiſchen Häfen ſind in dieſer Beziehung hervorzuheben: Antwerpen 
und Havre. Es liegen zwar auch aus Marſeilles ſummariſche Nachrichten über 
deutſche Auswanderer vor, allein die Zahl der von dort aus Befoͤrderten iſt ſehr 
gering / ſie beſchränkte ſich in den Jahren 1873 und 1874 auf 47 Perſonen. 
Außerdem wendet ſich eine Anzahl von Auswanderern noch anderen fremdländiſchen 
Einſchiffungshäfen zu; von dieſen gelangen indeß nähere Nachrichten nicht zur dies⸗ 
ſeitigen Kenntniß. f 

Ungeachtet der mannichfachen Mängel in dem hierauf bezuͤglichen ſtatiſtiſchen 
Material erſcheint dennoch aus dem Vergleiche der vorliegenden Ermittelungsergeb⸗ 
niſſe ein Schluß auf Zu- oder Abnahme der deutſchen Auswanderung zuläſſig, indem 
die Lückenhaftigkeit in den jährlichen Nachweiſen als eine gleichmäßige angenommen 
werden darf. 

Nach den Vereinigten Staaten von Amerika wanderten Deutſche über 
Bremen und Hamburg aus 


im Jahre 18711. 73,816 
„5 „» 1872 119,105 
„ I 94,247 
„ » 1874 39,432 


Hiernach hat ſeit dem Jahre 1872 eine ſtetige, nicht unerhebliche Abnahme 
in der Auswanderung nach jenen Staaten ſtattgefunden. Auch für das Jahr 1875 
ergeben die Erhebungen eine weitere und zwar allgemeine Abnahme der deutſchen 
Auswanderung nach ü berſeeiſchen Ländern. 

Es wurden nämlich deutſche Auswanderer nach überfeeifhen Ländern 


befördert: im Jahre mithin im Jahre 
1875 1874 1875 weniger 
1. von Bremen und Hamburg aus 28,453 42,006 13,553 
2. von Antwerpen und Havre aus 3,751 4,353 602 
zuſammen 32,204 46,359 14,155 


Die hier ermittelte Zahl der deutſchen Auswanderer nach überſeeiſchen Ländern 
iſt demnach gegen das Jahr 1874 um 30,5 pCt. zurückgegangen. Dieſe Abnahme 
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trifft überwiegend die Auswanderung nach den Vereinigten Staaten von Amerika, 
wo die ungünſtigen wirthſchaftlichen Verhältniſſe ſogar eine beträchtliche Nückwan⸗ 
derung nach Deutſchland — im Jahre 1875 nach amtlichen Erhebungen in Bremen 
und Hamburg 22,081 Perſonen — veranlaßt haben. Dorthin wanderten im 
Jahre 1875 über Bremen, Hamburg und Antwerpen aus Deutſchland 27,769 
Perſonen, im Jahre 1874 dagegen 41,228, mithin im Jahre 1875 weniger 
13,459 Perſonen oder 32,6 pCt. Nächſt den Vereinigten Staaten werden meiſtens 
Braſilien und Auſtralien als Auswanderungsziele gewählt. Nach beiden Ländern 
hat die deutſche Auswanderung zwar zugenommen, iſt jedoch nicht zu der bereits in 
früheren Jahren erreichten Höhe gelangt. Während im Jahre 1874 nach Braſilien 
ſich nur 1019 Deutſche eingeſchifft haben, beträgt die Zahl der im Jahre 1875 
dorthin Beförderten 1387; nach Auſtralien ſind im Jahre 1874 gegen 900, im 
Jahre 1875 1026 Deutſche ausgewandert. Andere überſeeiſche Länder kommen 
hierbei weniger in Betracht. Nach Britifch - Nordamerika gingen im Jahre 1875 
nur 38 Perſonen gegen 138 im Jahre 1874. Auch nach den Central. und ſuͤd⸗ 
amerikaniſchen Staaten, mit Ausnahme Braſiliens, fand im Ganzen ein Rückgang 
ſtatt, wenngleich bei einigen von ihnen, wie beiſpielsweiſe bei Peru, eine geringe 
Zunahme gegen das Vorjahr ſich kund giebt. Nach jenen Ländern gingen im Jahre 
1874 525, im Jahre 1875 Sagegen nur 450 Deutſche. 

In der Richtung nach dem Orient bewegt ſich die deutſche Auswanderung, 
ſoweit ſie über Bremen und Hamburg geht, noch immer in ſehr beſcheidenen Grenzen 
und iſt gegen das Vorjahr ganz unverändert geblieben. Es wurden nämlich in 
beiden Jahren je 38 Perſonen nach Aſien und Afrika befördert. 

Die Heimathländer und die Zahl der aus dieſen in den Jahren 1874 
und 1875 nach überſeeiſchen Staaten ausgewanderten Deutſchen ergiebt folgende 
Ueberſicht: 

Es wurden befördert: 


mithin im Jahre 
1875 


mehr (T) weniger (—) 


über Bremen, Hamburg, 
Antwerpen im Jahre 


Auswanderer 
aus 


Provinz Preußen i | 3,648 | 4,891 — 1,243 


» Brandenburg 1,396 1,945 — 549 
„ Pommern 3,115 4,387 — 1,272 
» Dofen RETTET ALERT 2,610 3,371 ze 761 
„ Schleſienn 1,282 1,818 — 536 
„ Sachſen 541 630 — 89 
„ Schleswig ⸗Holſtein 2,264 3,044 — 780 
„ Hannover 3,334 4,245 — 911 
„ Weſtfalen 851 971 — 120 
„ Heſſen⸗Naſſauœu 990 1,315 — 325 
„ Rheinland ............ 791 1,278 — 487 
dazu Hohenzollerrnnn 14 46 — 32 
zuſammen Preußen 20,836 | 27,941 | — 7,105 


145 


über Bremen, Hamburg, mithin im Jahre 
ö Antwerpen im Jahre 2 175 g 
aus. 1875 1874 ſ mehr (+), weniger (—) 
Uebertrag 20,336 27,941 — 7,105 
Lanen burg 17 37 — 20 
rechts des Rheins 2,044 3,390 — 1,346 
e Pfalz. 468 791 — 323 
Sachen 802 1,150 — 348 
Württembernr gg 17292 2,003 — 711 
BODEN ui ee 1,095 2,061 — 966 
DElfen asus eine 531 998 — 467 
Mecklenburg Schwerin 850 1,935 — 1,085 
Sachſen Weimar 131 198 — 67 
Mecklenburg ⸗Strelitz z. 118 158 — 40 
e e 382 569 — 187 
Braunſchweigg 132 176 — 44 
Sachſen⸗ Meiningen 88 147 — 59 
Sachſen⸗Altenburrergngg 37 35 ＋ 2 
Sachſen · Koburg · Gotha 28 83 — 55 
ECC 97 68 |+ 29 
Schwarzburg-Rubolftadt ........ 53 414＋ 12 
> -Sonderdhaufen ..... 24 33 8 9 
Walden 24 38 — 14 
Neuß . .. ꝛ·˙ 42 32 |+ 10 
ReUB San 34 43 — 9 
Schaumburg ⸗Lippeeee ew. 5 26 — 21 
P Le ae aa 96 63 |+ 33 
LU as 39 69 — 30 
Bremen; 280 388 — 108 
i 649 780 — 131 
Elſaß⸗Lothringe n 172 285 — 113 
Deutſchland ohne nähere Angabe .. 139 38 |+ 101 
zuſammen Deutſches Reich 30,505 | 43,576 — 13,071 
außerdem Rugemburg ........... 196 266 — 70 


Hiernach iſt die Abnahme der Auswanderung gegen das Vorjahr verhältniß⸗ 
mäßig am größten geweſen in Hohenzollern, Lauenburg, Baden, Heſſen, Medlen- 
burg⸗Schwerin, Sachſen⸗Koburg⸗Gotha und Schaumburg ⸗Lippe. Dagegen hat ſich 
in einigen Ländern, deren überſeeiſche Auswanderung allerdings ſehr gering iſt, die 
Zahl der Auswanderer gegen das Vorjahr vermehrt, fo in Sachſen - Altenburg, 
Anhalt, Schwarzburg⸗Rudolſtadt, Reuß ä. L. und Lippe. 

Was den Antheil der einzelnen Einſchiff ungshäfen an der deutſchen Aus⸗ 
wandererbeförderung anbetrifft, ſo hat ſich im Laufe der Jahre eine völlige Um⸗ 
wälzung vollzogen. Während von den einheimiſchen Häfen Bremen noch im 
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Jahre 1872 den größten Theil der deutſchen Auswanderer nach überſeeiſchen Län- 
dern beförderte, iſt ſeit dieſer Zeit Hamburg der wichtigſte Platz für die deutſche 
Auswanderung geworden. Hauptſächlich ſind es die aus den preußiſchen Provinzen 
Preußen, Poſen, Pommern und Schleſien herkommenden Auswanderer, welche zum 
größten Theil, ſtatt wie früher über Bremen, feit 1873 über Hamburg gehen. Auch 
die geſammte Auswandererbeförderung Bremens iſt gegen diejenige Hamburgs 
bedeutend zurückgegangen. Es wurden nämlich von letzterem aus im Jahre 1871 
nur 42,224, von Bremen aus 60,516 Perſonen, alfo 18,292 mehr befördert, 
dagegen belief ſich die Zahl der Auswanderer im Jahre 1875 in Hamburg auf 
31,810, in Bremen auf 24,503 Perſonen, was für Bremen ein Weniger von 
7307 ergiebt. 

Aehnliche Veränderungen hat der Verkehr in den ausländiſchen Häfen 
erfahren: ſo iſt die Auswanderung über Havre, welche diejenige von Antwerpen 
1872 und 1873 bedeutend überragte, in neueſter Zeit hinter derſelben zurück ⸗ 
geblieben. 

Der Antheil der bei den Geſchlechter an der deutſchen Auswanderung blieb 
gegen das Vorjahr faſt unverändert. 

Es wurden befördert: 


über Bremen, unter 100 Auswanderern 


deutſche Auswanderer Hamburg und waren im Jahre 
im Jahre 1875 Antwerpen 1875 1874 
männliche 16,913 55 54 
weiblichehheh 13,795 45 46 
zufammen ..... 30,708 100 100 


Die Altersverhältniſſe der im Jahre 1875 von Bremen, Hamburg und 
Antwerpen aus nach überſeeiſchen Ländern beförderten deutſchen Auswanderer waren 
folgende: 

Es befanden ſich: 


im Alter von: männlich weiblich zuſammen 
unter 1 Jah e 682 709 1,391 
1 bis 10 Jahren 2,708 2,458 5,166 
10 Jahren und darüber ... 13,523 10,628 24,151 

zufammen ..... 16,913 13,795 30,708 


Hinſichtlich der Jahreszeit der Auswanderung 18 die Wahrnehmungen 
früherer Jahre hervor, daß die Monate April, Mai und Juni am meiſten gewählt 
werden. 

Unter den Fahrzeugen, mit welchen die Auswandernden im Jahre 1875 
befördert wurden, herrſchen, wie in den Vorjahren, die Dampfſchiffe vor. Von 
Bremen und Hamburg fuhren im Jahre 1875 514 Dampfſchiffe und 52 Segel⸗ 
ſchiffe ab. Eine der Verminderung des Auswandererverkehrs entſprechende Herab⸗ 
minderung der Anzahl der Schiffe hat ſich gleichmäßig bei den e wie bei den 
Segelſchiffen bemerkbar gemacht. 

Durch die obigen Zahlenangaben hat nun zwar die deutſch Auswanderung 
nicht in ihrer Vollſtändigkeit dargeſtellt werden können; es iſt indeß durch das vor⸗ 
liegende Ergebniß der amtlichen Erhebungen außer Zweifel geſtellt worden, daß ein 
fortſchreitendes Fallen des Auswanderungsſtroms ſtattfindet. Eine gleiche Erſchei⸗ 
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nung tritt auch in anderen europäifhen Ländern zu Tage; fo beifpielsweife in 
Schweden. Nach einem von der Polizeikammer in Gothenburg veröffentlichten Be⸗ 
richte betrug die Zahl der aus Schweden ausgewanderten Perſonen im Jahre 1869 
24,146, im Jahre 1870 14,286, im Jahre 1871 12,879, im Jahre 1872 
12,49 1, im Jahre 1873 nur noch 10,682, alſo gegen das Jahr 1869 55, pCt. 
weniger. Bemerkenswerth hierbei iſt ferner, daß ſeit dem Herbſt 1873 viele Hun⸗ 
derte nach Amerika ausgewanderter Schweden wieder nach ihrer Heimath zurück⸗ 
gekehrt ſind. 

Um dieſe allgemeine rückgängige Bewegung hervorzurufen, hat aber leider erſt 
eine lange Reihe von Täuſchungen und bitteren Erfahrungen tauſendfach erlebt 
werden müffen; namentlich in den unteren Schichten des Volkes bedurfte es einer 
geraumen Zeit, um der Erkenntniß Eingang zu verſchaffen, daß es dem Pilger in 
der Heimath niemals ſo kümmerlich ergehen kann, wie dem Pilger in der Fremde. 


19. Die Alphabete des Erdkreiſes. 


Das » Magazin für die Literatur des Auslandes« bringt aus der Feder eines 
bewährten Vertreters der vergleichenden Sprachwiſſenſchaft nachſtehende Beſprechung 
des vor Kurzem erſchienenen, für die Bibliothek des Kaiſerlichen General⸗Poſtamts 

erworbenen wichtigen Werkes der K. K. öſterreichiſchen Staatsdruckerei in Wien, 
welches eine Zuſammenſtellung ſämmtlicher Alphabete des Erdkreiſes enthält. 

Es iſt ein typographiſches Prachtwerk, das uns hier die durch ihre vorzüglichen 
Leiſtungen in orientaliſchen Drucken wohlbekannte Wiener Hof, und Staatsdruckerei 
vorführt. Schon die erſte Auflage, obwohl nur aus zwei großen Tafeln beſtehend, 
war ein für den Linguiſten ſehr ſchätzbares Hülfsmittel; die hier vorliegende zweite 
enthält auf ihren 56 Folioſeiten ein nahezu erſchöͤpfendes Material, an dem man die 
Geſchichte der Schrift von ihren älteſten bis auf die modernſten Stadien herab be⸗ 
quem verfolgen kann. Die Oekonomie des Werkes iſt einfach die, daß die Alphabete 
in alphabetiſcher Anordnung auf ſchönen, überſichtlichen Tafeln dargeſtellt ſind; 
außer ſeinem Lautwerth iſt jedem Zeichen auch eine Ziffer beigefuͤgt, welche den 
Raum in der Breite der Typen nach typometriſchen Punkten angiebt. Außerdem 
findet ſich auf der erſten Seite eine Anleitung zur Typometrie, Bemeſſung der Buch⸗ 
ſtaben und leeren Räume, ſowie eine Probe der Notenſchrift, ein Satz in verſchiedenen 
Sprachen, altdeutſche Buchſchriften nebſt Gutenbergſchrift, welche dann im Verlauf 
unter der Rubrik ⸗deutſche Schrift« vollſtändig vorgeführt werden. 

Wie unähnlich ſehen ſich, vergleicht man einige der frappanteſten Alphabete 
mit einander, beiſpielsweiſe die fetten, klobigen Zeichen der Paliſchrift inbifcher 
Buddhiſten, die graziöſen, zierlich geſchnörkelten Buchſtaben der Araber und das 
lateiniſche Alphabet! Und doch gehen alle drei auf ein gemeinſames Alphabet, das 
urſemitiſche, zurück, dem das phönikifche, wie es ſich hier nach Inſchriften in doppelter 
Faſſung wiedergegeben findet, am nächſten ſteht. Es ſei geſtattet, zur Gewinnung 
des richtigen Standpunktes für die Vergleichung, hier einen kurzen Blick auf die Ge⸗ 
ſchichte der Schrift zu werfen. 

Die älteſte Schrift iſt überall Bilderſchrift geweſen, ſo gut als die Sprache in 
ihren Anfängen ſtets Nachahmung, ſei es der Naturlaute oder überhaupt natürlicher 

10* 


148 


Vorgänge, war. Die Entſtehung von Schrift und Sprache ift aber nur analog ge⸗ 
weſen, fiel nicht zuſammen, ſondern ſogar völlig auseinander, indem die Schrift, fo 
lange ſie reine Bilderſchrift iſt, eine von der Sprache ganz und gar unabhängige 
Exiſtenz behauptet: ſie malt Ideen und Begriffe, nicht Sätze und Worte. Den 
Schritt von der reinen Bilder ⸗ zur Wortſchrift haben unabhängig von einander 
zwei der älteſten Kulturvölker der Welt gemacht, die Chineſen und die Aegypter; 
wahrſcheinlich auch das uralte Kulturvolk, welches in Meſopotamien die Keilſchrift 
erfand, obſchon bei ihm die Annahme einer von Aegypten her erhaltenen Anregung 
nicht unbedingt abzuweiſen iſt, vielleicht auch die Azteken in Mexiko, von deren 
Schrift hier keine Proben vorliegen, vermuthlich weil ihre Leſung auf ſehr unſicheren 
Füßen ſteht, da ſich eine Tradition daruͤber bei den Eingeborenen nicht erhalten hat. 
Alle jene drei Syſteme bedienen ſich zugleich der Rebusſchrift und haben die Keil 
ſchrift ſchon auf ihrer früheſten bekannten Entwickelungsſtufe, die chineſiſche und 
ägyptiſche erſt in hiſtoriſcher, aber auch ſchon in früher Zeit, den Charakter der Bild- 
lichkeit ganz abgeſtreift. Endlich hat ſowohl die Hieroglyphen als die Keilſchrift 
bedeutende Anſätze zur Sylben⸗ und zur eigentlichen Lautſchrift gemacht; fo entſtand 
bei den alten Perſern die ſogenannte dritte Gattung der Keilſchrift, die auf den 
Denkmälern der Archämenidenkönige vorliegt, bei den Phönikiern — wenn wir der 
wahrſcheinlichſten, wenn auch noch nicht ganz bewieſenen Annahme über die Herkunft 
ihres Alphabets folgen dürfen — die berühmte, aus 22 Zeichen beſtehende Laut⸗ 
ſchrift, welche die Runde um die ganze Welt gemacht hat und gar nicht hoch genug 
als Kulturhebel angeſchlagen werden kann. 

Es iſt noch nicht lange her, ſeitdem durch die Kenntniß der phönikifchen In⸗ 
ſchriften und ihre Vergleichung mit deu altgriechiſchen die Herkunft des griechiſchen 
Alphabets von dem phönikiſchen, von der uns die Griechen ſelbſt nur in ſagenhafter 
Weiſe berichten, wiſſenſchaftlich erhärtet worden iſt. Ueber den wunderbaren Wan⸗ 
derungen des phoͤnikiſchen Alphabets nach Weiten hin, wo es durch ſeine Tochter, 
das griechiſche, und ſeine Enkelin, das lateiniſche Alphabet, die Ahnin aller Schriften 
der Kulturvölker geworden iſt, iſt man noch zu geneigt, die kaum minder wichtige 
civiliſatoriſche Miſſion zu überſehen, die es bei den Kulturvoͤlkern Aſiens erfüllt hat. 
Und doch iſt es hier in Geſtalt des Mandſchu⸗ und mongoliſchen Alphabets bis nach 
dem Nordoſten, in Geſtalt des tibetaniſchen bis tief in das Centrum, und in Geſtalt 
des ſiameſiſchen und anderer hinterindiſcher Alphabete bis nach dem Südoſten des 
Erdtheils vorgedrungen, ſomit das chineſiſche und das davon abgeleitete japaniſche 
Alphabet auf drei Seiten begrenzend. Die Frage nach dem Stammbaum der aſiati⸗ 
ſchen Alphabete iſt freilich noch lange nicht ſoweit gefördert, als die Loͤſung der 
nämlichen Aufgabe in Betreff der abendländiſchen Schriften. Indeſſen iſt es nach 
den Unterſuchungen A. Weber's und Burnell's nicht mehr zu bezweifeln, daß die 
Sanskritſchrift, deren älteſte Denkmäler aus dem 3. Jahrhundert v. Chr. ſtammen, 
von den Indern aus einer ſemitiſchen Schriftart herausgebildet worden iſt und hier ⸗ 
mit auch der phoͤnikiſche Urſprung aller derjenigen Alphabete Vorder ⸗ und Hinter⸗ 
indiens feſtgeſtellt, welche nicht direkt aus dem nachweisbar auf das phönikiſche oder 
urſemitiſche Alphabet zurückgehenden arabiſchen Alphabet entſprungen ſind. 

Eine allgemeine Geſchichte der Schrift iſt ein dringendes Deſideratum der 
Linguiſtik und Völkerkunde. Das geiſtvolle und intereſſante Werk Wuttke's » Ent- 
ſtehung der Schrift« (Leipzig 1872) iſt leider ein Torſo geblieben, war auch nach 
dem eigenen Geſtändniß des Verfaſſers zu weitſchichtig angelegt, und, ſetzen wir hinzu, 
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zu beſultoriſch ausgeführt, um jemals vollendet zu werden. Möge uns bald, auf 
Grund ausreichender Vorarbeiten, ein Werk geliefert werden, welches würdig wäre, 
den Schrifttafeln der Wiener Hof⸗ und Staatsdruckerei als begleitender Text zu 
dienen. 


20. Die engliſche Nordpol: Expedition. 


In der Nummer 20 des Deutſchen Poſtarchivs vom Jahre 1875 iſt der 
engliſchen Nordpol ⸗Expedition Erwähnung geſchehen, welche am 29. Mai 1875 
von Portsmouth auslief, um zunächſt unter einem möglichſt hohen Breitengrade zu 
überwintern und ſodann im Sommer mit Hülfe ſelbſtgeſchaffener Stationen ſyſte⸗ 
matiſch nach dem Nordpol vorzudringen. 

Nach beinahe einundeinhalbjähriger Abweſenheit ſind in den letzten Tagen des 
Oktober vorigen Jahres die beiden Schiffe der Expedition »Alert« und „Discovery 
wohlbehalten wieder in der Heimath eingetroffen. 

Zwar iſt auch dieſe mit großer Umſicht und erheblichen Mitteln ausgeruͤſtete 
Expedition dem angeſtrebten Ziele nicht weſentlich näher gekommen, als ihre Vor⸗ 
gängerinnen. Indeſſen verdankt ihr die Wiſſenſchaft eine Reihe von Erfahrungen 
und Aufſchlüſſen, die den künftigen Unternehmungen auf dem Gebiete der Nordpol⸗ 
Erforihung ſicherlich zu ſtatten kommen werden. 

Nach den Mittheilungen, welche die Times zum Theil aus amtlichen Quellen, 

zum Theil von den Mitgliedern der Expedition ſelbſt erhalten und in einer Reihe 
von Artikeln an die Oeffentlichkeit gebracht hat, laſſen ſich die Unternehmungen und 
Ergebniſſe der Expedition in Folgendem zuſammenfaſſen. 

Nachdem die äußerſte däniſche Niederlaſſung an der Weſtküſte Grönlands, 
Uperavik erreicht und hier nochmals briefliche Nachrichten für das Heimathland ab- 
gegeben worden waren, ſetzten die Schiffe ihre Reiſe nordwärts durch die Baffinsbai 
fort und erreichten Kap Pork am 25. Juli. Nach einigen Tagen, am 30. Juli, 
zeigten ſich unter dem 78. Grad nördlicher Breite zuerſt beträchtliche Maſſen von 
Packeis. Die fortgeſetzten Verſuche, die Küſte von Grinnelland zu erreichen, miß⸗ 
langen, da die Schiffe in dieſer Richtung ſich nicht mehr durch das Eis hindurch⸗ 
zuarbeiten vermochten. 

Von jetzt ab war aber auch das Vordringen nach Norden überhaupt ein un⸗ 
ausgeſetzter äußerſter Kampf mit den Eismaſſen. Obwohl kein guͤnſtiger Augenblick 
ungenutzt vorüber gelaſſen wurde, gelang es doch nur, ganz kurze Entfernungen 
zurückzulegen, wenn gerade der Wind oder die Strömung eine ſchmale Straße durch 
das Eis gebrochen hatte. Dabei war das Eis ſo dicht, daß die offene Waſſerrinne, 
durch welche die Schiffe nordwärts vorgedrungen waren, ſehr bald hinter ihnen ſich 
vollſtändig ſchloß, ſo daß es ebenſo ſchwer war, nöthigenfalls rückwärts, wie vor⸗ 
wärts nach Norden zu kommen. 

Am 25. Auguſt trafen die Schiffe endlich, nachdem ſie mehr als einmal mit 
genauer Noth dem Untergang entronnen waren, an der Weſtküſte von Hall's Baſſin, 
nördlich von Lady Franklin⸗Sund unter einer Breite von 81. Gr. 44 M. einen 
ſchuͤtzenden Hafen. 

Hier richtete ſich die »Discovery« für die Ueberwinterung ein. Der ⸗Alert⸗ 
ſollte noch weiter nordwärts vordringen und nahm zunächſt in dieſer Richtung die 
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Nordoſtſpitze von Grantland. Aber anftatt von hier ab noch Küftenland und an 
demſelben entlang eine einigermaßen paſſirbare Fahrſtraße auf einer Strecke von 
etwa weiteren 100 Meilen zu finden, wie Jedermann und insbeſondere der Führer 
der Expedition vermuthet hatte, befand ſich das Schiff plötzlich vor einem nach allen 
Seiten hin ſich erſtreckenden Eismeer. Da ein nur einigermaßen Schutz verheißender 
Hafen nicht aufzufinden war, ſo ging das Schiff in einer von tiefgehendem Eis zu 
beiden Seiten geſchuͤtzten verhältnißmäßig offenen Rinne noch möglichft weit nord⸗ 
wärts und brachte hier, ziemlich nahe am Lande, den Winter zu. 

Während dieſes nothgedrungenen, volle elf Monate währenden Winterlagers 
öffnete ſich auch nicht einmal irgend eine Lücke, durch welche das Schiff weiter nach 
Norden hätte vorrüden können. Statt des fo vielfach vermutheten »offenen Polar- 
meered« fand man nur Eismaſſen von bis dahin nie geſehener Dicke und Feſtigkeit, 
die in ihrer ganzen Geſtaltung eher wie tief im Waſſer treibende Eisberge, denn wie 
gewöhnliche Salzwaſſer⸗Eisblöcke ſich zeigten. 

Waͤhrend nämlich das Eis in den arktiſchen Regionen für gewöhnlich nur eine 
Dicke von 2 bis 10 (engl.) Fuß erreicht, wächſt dasſelbe in dieſem Polarmeere, das 
ein zeitweiliges Abtreiben von Eismaſſen nach dem Süden nie zuläßt, nach und nach 
zu Maſſen von 100 bis 120 Fuß Dicke an, welche gewöhnlich an den niedrigſten 
Stellen etwa 15 Fuß uͤber die Waſſerlinie hervorragen. Gerade dieſer Mächtigkeit 
des Eiſes verdankte das Schiff, ſo ſonderbar dies auch klingt, ſeine Erhaltung. Die 
tief im Waſſer treibenden Eisberge ſtoßen nämlich mit ihren unteren Enden an ein⸗ 
ander und bilden fo mit ihren ungeheueren, nach oben zu kegelförmig verlaufenden 
Wänden eine natürliche Schutzwehr für die dazwiſchen liegende Waſſerſtraße; das 
in letzterer vorhandene Brucheis wird dabei von dem Drucke jener gewaltigen feſten 
Eismaſſen aufgeſtaut und lagert an den Wänden der Eisberge in chaotiſchen Maſſen 
bis zu einer Höhe von 50 Fuß über dem Waſſerſpiegel und oftmals in einer Aus⸗ 
dehnung von einer (engl.) Meile im Durchmeſſer. Treffen dagegen zwei gewöhn⸗ 
liche Eisfelder aufeinander, ſo zermalmen ſie ſich gegenſeitig zu einer regelloſen Maſſe 
von aufeinander gethürmten Eisblöcken, die jedes dazwiſchen gerathende Schiff un⸗ 
fehlbar zertruͤmmern würden. 

Nachdem der »Alert« in jener Weiſe, wenn auch verhältnißmäßig ſicher, ſo 
doch völlig unbeweglich eingekeilt war, mußte die Hoffnung, den Nordpol zu erreichen, 
aufgegeben werden, denn der ungeheuere Eiswall, der nordwärts ſich vorgelagert 
hatte, war auf weitere Strecken, trotz aller Anſtrengungen, ſicherlich in keiner Weiſe 
paſſirbar. 

Gleichwohl beſchloß Kapitain Nares, wenigſtens noch ſo weit als irgend 
möglich, vorzudringen. Sobald das Frühjahr angebrochen war, wurde deshalb mit 
einem Theil der Schiffsbeſatzung ein entſchloſſener Vorſtoß unternommen. Dieſe 
Expedition war 72 Tage lang vom Schiffe abweſend und es gelang ihr am 12. Mai 
die noͤrdliche Breite von 83. Gr. 20 M., mithin einen verhältnißmäßig immerhin 
erheblich näher am Nordpol belegenen Punkt zu erreichen, als dies bei allen bis⸗ 
herigen Nordpol Expeditionen der Fall geweſen war. 

Auch von dieſem nördlichſten Punkte aus war indeſſen nirgends eine Spur des 
erhofften Landes zu entdecken, auffälliger Weiſe betrug jedoch die Tiefe des Waſſers 
nur 72 Faden. f 

Bei der ungewöhnlichen Geſtaltung der in einander gekeilten Eismaſſen mußte, 
um überhaupt nur die Möglichteit der Vorwärtsbewegung zu ſchaffen, faſt auf der 
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Hälfte der zurückgelegten Strecke mit Eisäxten ein Pfad gebahnt werden. Da hierbei 
die Schlitten mit den Vorräthen und Geräthſchaften nur einzeln fortgeſchleppt werden 
konnten, ſo mußte ein und dieſelbe Strecke zu wiederholten Malen zurückgelegt 
werden. Zur Erreichung der in gerader Linie 73 Meilen ausmachenden Entfernung 
vom Schiff waren hierbei nicht weniger als 276 Meilen Wegs zurückzulegen. 

Dieſes mit ſo anerkennenswerther Ausdauer durchgeführte Unternehmen, 
welches jedenfalls das Aeußerſte, was Menſchenkräfte überhaupt vermögen, geleiſtet 
hat, führte zu der Ueberzeugung, daß ein Vordringen zum Nordpol über das Polar⸗ 
meer ſchlechterdings unmöglich iſt, und daß die Erreichung des Nordpols, wie ſchon 
von anderer Seite hervorgehoben worden iſt, in erſter Linie davon abhängt, ob ein 
Streifen feſten Landes ſich zu demſelben hinzieht. 

Eine weitere Erfahrung ging dahin, daß die Kälte, je näher dem Nordpol, in 
ſtarker Progreſſion zunimmt, und daß mithin die Annahme, der nächſte Umkreis des 
Nordpols werde wieder ein verhältnißmäßig gelinderes Klima aufzuweiſen haben, 
völlig hinfällig iſt. Die niedrigſte Temperatur, welche gemeſſen werden konnte, be- 

trug 104 Grad unter Null (nach Fahrenheit). Dreizehn Tage lang ſtieg das Ther⸗ 
mometer nicht über 91 Grad unter Null, und während 47 Tagen war das Queck. 
ſilber gefroren. 

Während des ganzen Herbſtes 1875 waren die beiden Schiffe der Expedition, 
obwohl dieſelben nur 70 Meilen weit von einander entfernt lagen, nicht im Stande, 
unter ſich eine Verbindung herzuſtellen, da das Eis fortwährend in Bewegung blieb, 
die Ausſendung von Schlitten mithin unmöglich war. Ueberdies machte ſich die 

Abweſenheit des Sonnenlichts fühlbar geltend, da beide Schiffe unter einem ſo hohen 
Breitengrade überwinterten, wie es bis dahin bei keiner Nordpolexpedition geſchehen 
war. Als die Sonne endlich nach einer Nacht von beinahe fünf Monaten am 
29. Februar wieder zum Vorſchein kam, wurde die Herſtellung der Verbindung mit 
Schlitten energiſch in Angriff genommen. Zwei Offiziere des Alert, begleitet von 
dem däniſchen Dolmetſcher Peterſen, machten ſich am 12. März mit Hunden und 
Schlitten auf den Weg, um bis zur Discovery durchzudringen. Unglüdlicherweife 
fiel jedoch der däniſche Dolmetſcher ſchon am zweiten Tage einer Kälte von 72 Grad 
zum Opfer. Er erkrankte ſo ſchwer, daß an ein weiteres Vordringen nicht mehr zu 
denken war. Mit größter Selbſtaufopferung ſchleppten die beiden Begleiter den 
Unglücklichen wieder zurück nach dem Alert, indem ſie ihn auf dem ganzen Wege von 
Zeit zu Zeit mit ihren Körpern bedeckten, um die Lebenswärme ſo viel als moͤglich 
zu erhalten. Leider waren jedoch, als ſie das Schiff wieder erreichten, beide Füße in 
dem Grade erfroren, daß der Kranke trotz aller Pflege zwei Monate fpäter feinen 
Leiden erlag. 

Dieſelben beiden Offiziere des Alert machten ſich ſchon eine Woche nach ihrer 
Rückkehr von dem erſten mißlungenen Verſuche mit zwei Mann der Beſatzung aber⸗ 
mals auf und gelangten dieſes Mal, freilich mit erfrorenen Naſen, Wangen und 
Fingern, bis zur Discovery. 

Nachdem beide Schiffe die Verbindung untereinander wieder hergeſtellt hatten, 
ging man nunmehr an die Ausſendung gemeinſchaftlicher Expeditionen, ſo daß 
bald außer den Schiffsgeiſtlichen und den älteren Aerzten faſt Niemand mehr an 
Bord blieb. 

Kapitain Stephenſon, der Kommandeur der Discovery, machte einige Aus⸗ 
flüge quer über Hall's Baſſin nach Grönland, Kapitain Nares unternahm natur- 
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forſcheriſche Unterſuchungen; außerdem wurden die Depots auf der Rückzugslinie 
beſucht und die Vorräthe derſelben, wo noͤthig, ergänzt. 

Die Grabſtätte Hall's, des unglücklichen Führers der amerikaniſchen Nordpol⸗ 
Expedition, wurde mit einer aus England mitgebrachten Erzplatte geſchmückt, welche 
in engliſcher Sprache folgende Inſchrift trägt: »Dem Andenken des Kapitain 
C. F. Hall von dem Vereinigten ⸗Staaten⸗ Schiff Polaris, der fein Leben für die 
Wiſſenſchaft opferte, am 8. November 1871. Dieſe Tafel iſt aufgerichtet worden 
von der Britiſchen Nordpol⸗Expedition des Jahres 1875, welche, feinen Fußtapfen 
folgend, die von ihm geſammelten Erfahrungen mit Nutzen verwerthen konnte. « 

Als Ergänzung zu der vom Alert in nördlicher Richtung unternommenen For- 
ſchungsreiſe wurde die weſtwärts vom Schiffe ſich hinziehende Küfte bis zu einer Ent- 
fernung von 220 Meilen unterſucht; der nördlichite Punkt, der hierbei berührt 
wurde, lag unter 82. Gr. 10 M., die nördlichſte Landſpitze, welche die engliſche 
Nordpol ⸗Expedition überhaupt antraf, unter 83. Gr. 7 M. 

Bei der von der Discovery aus unternommenen Unterſuchung der grönlän- 
diſchen Küſte wurde eine nördliche Breite von 82. Gr. 18 M. erreicht; die Küſte 
erſtreckt ſich zwar noch bis ungefähr 82. Gr. 54 M., die äußerſt neblige Witterung 
vereitelte jedoch eine genauere Unterſuchung der letzten Strecke. Um einen Begriff 
davon zu geben, welche ungeheueren Anſtrengungen eine Schlittenreiſe in den ark⸗ 
tiſchen Gegenden erfordert, mag darauf hingewieſen werden, daß die vom Alert 
entlang der grönländifchen Küſte ausgeſandte Expedition nicht weniger als 22 Hin⸗ 
und Ruͤcktransporte machen mußte, um die Schlitten nebſt zwei Booten fortzuſchaffen 
und ſich mit den nöthigen Vorräthen zu verſehen. 

Dieſe Anſtrengungen machen es erklärlich, daß die Unternehmungen nicht 
immer ohne Verluſte an Menſchenleben abgingen und daß die Mehrzahl der Theil⸗ 
nehmer ſchweren Erkrankungen anheim fiel. Da es nicht möglich war, auf den zu 
Fuß und mit Schlitten unternommenen Ausflügen friſche Lebensmittel mitzuführen, 
ſo erkrankten die Meiſten am Skorbut. Bei der raſch zunehmenden Schwäche der 
hiervon Befallenen geſtaltete ſich deshalb die Rückkehr nach den Schiffen von Tag 
zu Tag ſchwieriger, da nicht nur das Gewicht der fortzuſchaffenden Schlitten immer 
weniger Händen aufgebürdet werden mußte, ſondern auch die wenigen Geſunden 
noch die Laſt der Kranken auf ſich zu nehmen hatten, die nicht mehr auf den eigenen 
Füßen ſich fortzubewegen vermochten. Am meiſten litt begreiflicher Weiſe die vom 
Alert aus nach Norden vorgedrungene Expedition. Als auf der Rückkehr die Fort⸗ 
ſchaffung der Kranken immer mehr zur Unmöglichkeit zu werden anfing, machte ſich 
Lieutenant Parr allein auf den Weg, um vom Alert Hülfe zu bringen. Es gelang 
ihm, inmitten des Nebels über das von einer weichen Schneekruſte bedeckte Eisgeröll 
einen Weg von 35 Meilen bis zum Schiff zurückzulegen, indem er der friſchen 
Fährte eines nach dem Schiffe hin ſtreifenden Polarwolfs nachging. 

Vom Alert wurde zwar ſogleich Hülfe gefandt, indem Mannſchaften und Offi⸗ 
ziere ſich vor die mit allem Nöthigen beladenen Schlitten ſpannten; leider kam aber 
dieſe Hülfe nicht mehr früh genug, um das Leben Aller zu retten. Ein Mann war 
wenige Stunden vorher geſtorben und der Leichnam in das Eis eingebettet worden. 

Von den ſiebzehn Mann, welche ausgezogen waren, kamen nur fünf, ein⸗ 
ſchließlich der beiden Offiziere, geſund nach dem Schiffe zurück, drei waren noch im 
Stande, ſich mühſam an Alpenſtöcken n die übrigen konnten nur auf 
den Schlitten fortgeſchafft werden. 
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Der Abtheilung an der grönländifchen Küſte mußte gleichfalls vom Schiffe 
aus Hülfe entgegengeſandt werden. Drei verhältnißmäßig Geſunde hatten vier, 
ſpäter ſogar ſechs gänzlich hülflofe Kameraden auf den Schlitten mitzuſchleppen, fo 
gut es eben gehen wollte. Schließlich gelang es dennoch, ſämmtliche Kranke mit 
Hülfe des von einem Eskimo geführten Hundeſchlittens bis zum Schiff zu bringen. 
Zwei Mann ſtarben jedoch, bevor ſie an Bord gebracht werden konnten. a 

Sämmtliche Ueberlebende wurden mit Hülfe der vortrefflichen Konſerven und 
Arzneien, mit denen die Schiffe reichlich ausgeſtattet worden waren, ſowie Dank der 
Vorräthe an friſchem Fleiſch, welche die Jäger beſchafft hatten, nach Verlauf einiger 
Wochen wieder hergeſtellt. 

Auf den vom Alert aus unternommenen Jagdzügen waren ſechs Moſchusochſen 
erlegt worden; die Discovery hatte ſogar eine Jagdbeute von 54 Moſchusochſen 
aufzuweiſen. Außerdem ergaben die Sommermonate eine für jene arktiſchen Gegenden 
verhältnißmäßig zahlreiche Ausbeute an Schnee- und Eidergänſen, Strandläufern 
und ſogar Haſen. 

Schon vom Kap Union an wurden nur noch äußerſt wenige Robben wahr⸗ 
genommen; Bären, Gänſe und andere Glieder der arktiſchen Thierwelt verſchwanden 
aber bald gänzlich. Von Vögeln wurden über den 82. Grad hinaus überhaupt 
nirgends mehr Spuren entdeckt, dieſelben ſcheinen demnach zu keiner Jahreszeit über 
jenen Breitengrad hinauszugehen. Auf die von verſchiedenen früheren Nordpol ⸗ 
Expeditionen da und dort zurückgelaſſenen Vorräthe an Lebensmitteln hatte dagegen 
die Kälte eine zerſtöͤrende Wirkung nicht auszuüben vermocht. Ein intereſſanter 
Fund wurde ferner bei dem Beſuche der von der oben erwähnten nordamerikaniſchen 
Expedition unter Hall im Jahre 1871 berührten Plätze in einem von Negus in 
Newyork angefertigten Chronometer gemacht, der noch vollſtändig gut erhalten war 
und, bei der Rückkehr nach dem Schiffe in Gebrauch genommen, einen äußerſt pünkt⸗ 
lichen Gang zeigte. Unter einer Breite von 81 Gr. 52 M. wurden noch Spuren 
einer alten Eskimo⸗Niederlaſſung angetroffen. Weiter nach dem Norden ſcheinen die 
Eskimos nie gekommen zu ſein. 

Das Eis im Polarmeer blieb unbeweglich bis zum 20. Juli. Von dieſem 
Tage an zeigte ſich eine mit jeder Ebbe und Fluth zunehmende Bewegung, die es 
am 31. desſelben Monats dem »Alert« endlich moglich machte, fein Winterquartier 
zu verlaſſen. Nach mühſeligen und gefahrvollen Kämpfen mit den ſich durch einander 
ſchiebenden Eisbergen gelang es ihm, fich mit der »Discovery« am 12. Auguſt 
wieder zu vereinigen. 

In Lady ⸗Franklin⸗Sund war das Eis noch immer nicht in Bewegung ge⸗ 
kommen, und die Schiffe mußten noch bis zum 20. Auguſt an ihrem jetzigen 
Stationsorte verharren, bevor ſie an die Aufſuchung eines Auswegs nach Süden 
gehen konnten. 

Auch jetzt war aber ein Vorwärtsdringen nach dem Süden nur Schritt für 
Schritt möglich; faſt jeder Zoll, den die Schiffe gewannen, mußte einem glüdlichen 
Zufall abgerungen werden, der augenblicklich benutzt ſein wollte. Oftmals zeigte 
ſich dabei ſeewärts eine verlockende größere Waſſerfläche, die aber von Kapitain Nares 
ſtets gemieden wurde, da ihm, wie auch der Erfolg bald bewies, der einzige ſichere 
Ausweg aus dem Eislabyrinth möglichſt dicht am Ufer entlang zu führen ſchien. 
Die Jahreszeit war ſchon bedenklich vorgerückt, als die Schiffe endlich Hayes⸗Sund 
am 9. September erreichten und nun offenes Fahrwaſſer vor ſich hatten, das endlich 
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den kühnen Seefahrern die Rückkehr nach der Heimath ohne erhebliche Schwierig: 
keiten, wenigſtens im Vergleich zu dem bisher Erlebten, geſtattete. 

Mit gerechtem Stolze duͤrfen die Leiter und Theilnehmer der Expedition auf 
die erzielten Erfolge blicken. Wenn auch das ideale Ziel der Unternehmung nicht 
erreicht worden iſt, ſo hat dieſelbe doch eine Reihe werthvoller Beobachtungen und 
neuer Entdeckungen aufzuweiſen. 

Die Beſchaffenheit des großen Polar⸗Eismeeres iſt feſtgeſtellt und damit 
mancher werthvolle Aufſchluß für die hydrographiſche Wiſſenſchaft gewonnen worden. 
Eine Küſtenlinie, die in einer Ausdehnung von 50 Längengraden am Polarmeer 
hin ſich erſtreckt, iſt aufgefunden und unterſucht worden. Die geologiſchen Verhält⸗ 
niſſe des ganzen neu entdeckten Polargebietes, ſowie des Landſtrichs vom Kap Iſabella 
bis zum Kap Union ſind feſtgeſtellt und reiche Sammlungen von Foſſilien und Ge⸗ 
ſteinen gewonnen worden. Dabei hat es ſich ergeben, daß die Steinkohle, welche 
die Exiſtenz eines vorweltlichen immergrünen Waldes auf der Inſel Disco beweiſt, 
ſich mindeſtens bis zum 81. Gr. 44 M. Nördlicher Breite erſtreckt. Korallen, 
deren Urſprung höchſt wahrſcheinlich gleichfalls auf die Steinkohlenperiode zurückzu⸗ 
führen iſt, find ſogar noch weit nördlicher angetroffen worden; die hierauf zu be⸗ 
gründenden Annahmen hinſichtlich der Entſtehung des arktiſchen Küſtenlandes werden 
zur Aufklärung mancher bisheriger Räthſel in der arktiſchen Geologie beitragen. 

Die Flora und Fauna der neu entdeckten Gegenden iſt in einer möglichſt um⸗ 
faſſenden Sammlung zuſammengeſtellt worden, welche ſogar die Bewohner des 
Polarmeeres enthält. Zugleich hat eine genaue Beſtimmung der Wanderzüge und 
der Vertheilung der Thierwelt ſtattgefunden. Eine Anzahl von Cruſtaceen fanden 
ſich unter dem 83. Grad in einer Tiefe von 72 Faden. 

Beſondere Sorgfalt wurde ferner den meteorologiſchen, elektriſchen, magneti⸗ 
ſchen und Gezeiten ⸗Erſcheinungen, ſowie der Spektral⸗Analyſe gewidmet. Mit 
alleiniger Ausnahme der Pendel ⸗ Beobachtungen, welche durch die Einwirkung der 
heftigen Kälte auf die Inſtrumente vereitelt wurden, iſt ſomit kein Zweig der 
Wiſſenſchaft, der ſelbſt nach den äußerſten Anſprüchen zu den Aufgaben einer Nord⸗ 
pol⸗Expedition gerechnet werden kann, unbeachtet geblieben. 
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II. Kleine Mittheilungen. 


Flaſchenpoſt. a. Von S. M. S. „Eliſabeth« iſt im Februar 1875 auf 
der Reife von Singapore nach Aden, auf 13° 38’ 48“ Nord-Br. und 56° 19’ 
36“ Oſt⸗Lg., eine mit Sand beſchwerte Flaſche, die einen für ſolche Zwecke gebräuch⸗ 
lichen Zettel enthielt, über Bord geworfen worden; dieſe Flaſche iſt am 5. Oktober 
1876 um 3 Uhr Nachmittags, alſo nach ungefähr 19 Monaten, verſchloſſen, ohne 
Waſſer und mit Sand beſchwert, von einem Malayen an der Küfte bei Quedah in 
ungefähr 5° 50’ Nord⸗Br. und 100° 15“ Oſt⸗Lg. aufgefunden worden. 

b. Von S. M. S. „Meduſa« wurde am 27. Auguſt 1876, Mittags, in 
36° 21,8’ Nord- Br. und 8° 4,3“ Weſt⸗Lg. auf der Reife von Gibraltar nach 
Plymouth eine mit Sand beſchwerte Flaſche über Bord geworfen; dieſe Flaſche iſt 
am 28. November 1876, um 4 Uhr Nachmittags, am Strande der Küſte von Me⸗ 
lilla, bei der Spitze Calamorillos, von einem Manne Namens Antonio Soto de la 
Blanca aufgefunden. 


* — — F wre — 
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Danach würde diefe Flaſche in 935 Tagen in rw. S. 76° E. ungefähr 
254 Seemeilen zurüdgelegt, mithin ungefähr 2,7 Seemeilen den Tag getrieben 
haben, wenn fie ſogleich bei dem Antreiben an den Strand gefunden worden wäre 
und den direkten Weg zurückgelegt haben würde. Da dieſe Flaſche durch die Straße 
von Gibraltar getrieben iſt, fo hat dieſelbe aber jedenfalls einen weit größeren Weg 
zurückgelegt, ehe fie den Strand von Melilla erreichte. 
(Annal. d. Hydrogr. und Marit. Meteorolog.) 


Geſchwindigkeit des elektriſchen Stromes. Gelegentlich der im 
Jahre 1876 ſtattgehabten telegraphiſchen Längenbeſtimmungen Wien-Straßburg iſt 
nach Mittheilung der Kaiſerlichen Sternwarte zu Straßburg die Geſchwindigkeit des 
galvaniſchen Stromes zu rund 25,400 Kilometer in der Sekunde gefunden worden. 

Dieſe Angabe gehört zu den niedrigſten bisher für die Geſchwindigkeit der 
Elektrizität bekannt gewordenen Verſuchsergebniſſen. 

Es haben gefunden die Geſchwindigkeit in einer Sekunde: 


engl. Meilen Kilometer 
Wheatſtone in England für die Reibungs⸗Elektri⸗ 


CV ² ˙ . . TENN . 288,000 = 463,000 
Walker (in Nordamerika) für den galvaniſchen 

Sfr 19,500 = 31,000 
Mitchel (in Nordamerika) für den galvaniſchen 

( ² ˙ AAA 28,524 = 46,000 


Fizeau und Gounelle (Frankreich) für den galva⸗ 
niſchen Strom: 


für Kupferdrahhnuůeek . 180,000 
für Eiſendraht 77 100,000 
B. A. Gould jun. (Nordamerika) für den galva · 
Riſchen rom 15,890 = 26,000 
Lieues 
Guillemin u. Burnouf (Frankreich) für den gal⸗ 
vaniſchen Strorũ n 45,000 = 193,000 
Werner Siemens (1875) für Reibungs⸗Elektricität 242,000 bis 257,000 
Kilometer. 


Kirchhoff hat 41,000 Meilen für die Geſchwindigkeit der Elektricität durch 
Rechnung gefunden. 

Die ſo bedeutenden Abweichungen beweiſen, daß bei den Meſſungen nicht alle 
Einfluß übenden Verhältniſſe in Rechnung gezogen find. Welche Einflüffe zur Wir- 
kung kommen, dürfte überhaupt noch nicht mit Sicherheit feſtgeſtellt ſein. Ob der 
Stoff der benutzten Leiter in Betracht zu ziehen iſt, muß bisher zweifelhaft erſcheinen. 
Dagegen kann wohl angenommen werden, daß in Folge der Ladungserſcheinungen 
die Länge der bei den Meſſungsverſuchen benutzten Drähte bei Beſtimmung des ab- 
ſoluten Maßes der Geſchwindigkeit ins Gewicht fällt, und daß die Anwendung von 
Elektromagneten, deren Verſetzung in den magnetiſchen Zuſtand gewiſſe Zeittheilchen 
beanſprucht, die bei einigen Verſuchen für die Geſchwindigkeit angegebenen Zahlen 
zu niedrig erſcheinen läßt. 


156 


Unterirdiſche Telegraphie. Das 14adrige Kabel, welches 1871 zwi- 
ſchen Mancheſter und Liverpool, 36 (engliſche) Meilen lang, unter der Leitung von 
G. E. Preece verlegt worden iſt, hat ſich vorzüglich bewährt; nicht einer der Drähte 
hat in dieſem Zeitraum verſagt. Da bei der Anfertigung und Legung dieſes Kabels 
mit der größten Sorgfalt und unter Beachtung der vorhergegangenen, verungluͤckten 
Verſuche dieſer Art verfahren worden iſt, ſo erſcheint dieſer günſtige Erfolg wohl 
verdient. Nach Preece's Anſicht war der Mißerfolg der einige Jahre vorher gelegten 
Linie von London nach Liverpool, welche der Magnetic Company gehörte, den Ver⸗ 
ſehen zuzuſchreiben, welche ſowohl bei der Anfertigung, als bei der Verlegung des 
betreffenden Kabels — in trockenen, ſandigen Boden, ſtagnirendes Waſſer, in der 
Nähe alter Eichen und Gasröhren — begangen worden waren. Das neue Kabel iſt 
theilweiſe (14 Meilen) in eiſernen, die übrigen 22 Meilen in Steingutröhren ein- 
gebracht; an Stelle der eiſernen Röhren hat man da, wo ein chemiſcher Einfluß 
auf dieſelben durch ſtagnirendes Waſſer zu befürchten war, bleierne verwendet. 
Die Linie läuft an der Hauptſtraße entlang, liegt niedrig und in ſo waſſer⸗ 
bz. regenreicher Gegend, daß ſelbſt mitten im Sommer Waſſer in den Röhren 
vorhanden iſt; günſtigere Bedingungen für die Verlegung von Guttaperchakabeln 
laſſen ſich nicht denken. Das Kabel, verfertigt von der Gutta Percha Company, 
ähnelt einem mehradrigen Unterſeekabel; die einzelnen Adern find Guttaperchadrähte 
Nr. 7; bei der Verſeilung hatte daͤs Kabel ein Bad von altem Stockholmer Theer 
zu paſſiren, letzterer vermiſcht mit einem Quantum von feinem Korkſtaub, um ihn 
zu verdicken; nach Aufbringung dieſer Kruſte wurden zwei Lagen getheerten, eigens 
hierzu gefertigten Leinenbandes mit doppelter Saalleiſte in entgegengeſetzter Rich⸗ 
tung aufgewickelt. Die Meſſungen bei der Verlegung wurden mit der peinlichſten 
Sorgfalt und unter Beachtung aller Vorſichtsmaßregeln ausgeführt. Die Koſten 
für unterirdiſche Linien giebt E. Graves ſechsmal höher an als diejenigen der Luft- 
linien, womit die diesſeitigen Erfahrungen übereinſtimmen. 

(Journal of the Telegraph.) 


Das neue Poſtdampfſchiff »Sopbus Danneskjold⸗Samſde⸗«. 
(Mitgetheilt von dem Königl. däniſchen Ober⸗Poſtmeiſter Herrn Peterſen in Kopen⸗ 
hagen.) Der Hauptverbindungsweg zwiſchen Deutſchland und dem Norden geht wie 
bekannt über Kiel und Korſör. Auf dieſer Straße wird eine Seepoſtlinie ſeit dem 
1. Januar 1867 für gemeinſchaftliche Rechnung der Kaiſerlich deutſchen und 
Königlich däniſchen Poſtverwaltung unterhalten. Bisher ſind die Fahrten mittelſt 
der däniſchen Poſtdampfſchiffe 

Eideren (die Eider) mit einer Maſchine von 200 Pferdekraft, 

Jylland (Jütland) » >» 5 » 120 7 

Hermod » „ > » 120 5 

esa 8 7 » 160 7 
ausgeführt worden. Sümmtliche Schiffe find Räderdampfſchiffe. Seit Anfang 
Januar 1877 iſt ein neues Räderdampfſchiff eingeſtellt, das auf der Werft der 
Herren Burmeiſter und Waira bei Kopenhagen gebaut und nach dem letzten vor⸗ 
theilhaft bekannten Königlich däniſchen General⸗Poſtdirector ⸗Sophus Danneskjold⸗ 
Samfde« getauft worden ift. 

Das zur Ablöſung für das obengenannte Schiff „Eideren⸗ beſtimmte neue 
Dampfſchiff hat eine Länge von 200 Fuß däniſch (3,185 Fuß däniſch = 1 Meter), 


157 


ift 23 Fuß breit und hat 8 Fuß Tiefgang. Die Maſchine, von nominell 200 Pferde 
kraft, ermoglicht eine Geſchwindigkeit von 14 Knoten mit einem Kohlenverbrauch 
von 850 Kilo per Stunde. Hinter der Maſchine iſt auf dem Verdeck ein Ueberbau 
angebracht mit einem Salon von 36 Fuß Länge und 23 Fuß Breite. Unter dem 
Salon find 3 größere und 8 kleinere Schlafzimmer, welche zuſammen 60 Paſſagiere auf: 
nehmen können. In dem einen Radkaſten auf Backbordſeite des Schiffs iſt ein Raum 
zur Expedition der Poſt und zum Aufenthalt von 2 Poſtſekretären eingerichtet. 

Die Kajüten find elegant ausgeſtattet. Ueber die Konſtruktion des Schiffes 
und der Maſchine hat die Kommiſſion, welche von der Königlich däniſchen Poſt⸗ 
verwaltung zur Prüfung und Beurtheilung derſelben ernannt war, ſich ſehr günſtig 
ausgeſprochen. 

Möge »Sophus Danneskjold⸗Samſöe« ebenſo glückliche Fahrten machen wie 
feine älteren Geſchwiſter und möge das neue Schiff die Verbindungen zwiſchen den 
drei nordiſchen Staaten und Deutſchland noch enger knüpfen wie bisher. Mit 
dieſem Wunſch bringen wir ein Willkommen an den neuen Vermittler der deutſch⸗ 
däniſchen Poſtverbindungen. 


Verſchmelzung der Anglo American und der Direct Cable 
Company. Die engliſchen und amerikaniſchen Fachzeitungen beſprechen ſeit einiger 
Zeit ziemlich lebhaft den von Seiten der Aktionäre der Direct Cable Company zur 
Erörterung geſtellten Plan, letztere, welche bekanntlich 1873 als Konkurrenzunter⸗ 
nehmen gegen die Anglo American Company begründet wurde, die im Gründungs- 
proſpekt gemachten Verſprechungen jedoch weder dem Publikum, noch den Aktionären 
gegenüber gehalten hat, mit der älteren Geſellſchaft zu verſchmelzen. Während da⸗ 
mals in Ausſicht geſtellt wurde, die Gebühr für das Wort auf 15 Pence (1,28 Mark) 
zu ermäßigen und trotzdem eine Dividende von 10 vom Hundert (15 vom Hundert 
bei einer Wortgebühr von 21 Pence = 1,79 Mark) zu geben, beträgt die Wort⸗ 
gebühr 3 Schilling = 3,8 Mark und die Aktionäre mußten 100,000 Pfd. Strl. 
nachzahlen. Obgleich nun in den Gründungsvertrag die Bedingung, daß die Direct 
Cable Company niemals und unter keinen Umſtänden mit der Anglo American 
Company vereinigt werden ſolle, aufgenommen wurde, ſo hofft man doch, den 
Starrſinn der erſten Gründer, trotz ihrer fortgeſetzten Auslaſſungen über den, für 
die Aktionäre freilich mehr als zweifelhaften Werth der Konkurrenz auf dieſem Ge⸗ 
biete, zu brechen und ein für die Aktionäre einigermaßen annehmbares Abkommen 
mit dem Anglo American-Unternehmen zu treffen. 

Uebrigens iſt zur Forderung des telegraphiſchen Verkehrs zwiſchen Amerika 
und Europa am 16. Januar beim Senat der Vereinigten Staaten ein Geſetzentwurf 
eingebracht worden, der eine Geſellſchaft in Maryland zur Legung und Unterhal⸗ 
tung von Kabeln nach Europa ermächtigen will. Mindeſtens eins derſelben ſoll 
binnen 3 Jahren dem Betrieb übergeben fein, die Wortgebühr einen Schilling 
(engliſch) nicht überſteigen; die Antheile an dieſem Kabelunternehmen ſollen weder 
verkauft, noch vereinigt, noch ſoll dasſelbe mit irgend einer der ſchon beſtehenden 
derartigen Unternehmungen verſchmolzen werden dürfen. Die Ausführung dieſes 
Planes würde jedenfalls von dem die Telegraphie benutzenden Publikum beider 
Erdtheile mit Freuden begrüßt werden. 
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Die durch Eifenbabn- Unfälle verurſachten Koſten haben, nach der 
Times, den verſchiedenen engliſchen Eiſenbahngeſellſchaften im Jahre 1875 einen 
Geſammtaufwand von nicht weniger als 381,038 Pfd. Sterl. verurſacht, was 
gegen das vorhergegangene Jahre ein Mehr von 25,162 Pfd. Sterl. darſtellt. 
Die erwähnte Geſammtſumme begreift nur diejenigen Entſchädigungen in ſich, welche 
an die verletzten Paſſagiere oder deren Angehörige gezahlt worden find. Im Jahre 
1870 betrug dieſe Entſchädigungsſumme 322,510 Pfd. Sterl.; im Jahre 1871: 
312,334 Pfd. Sterl. 1872: 299,389 Pſd. Sterl.; 1873: 364,509 Pfd. 
Sterl.; und im Jahre 1874: 355,876 Pfd. Sterl. 

Außerdem mußten für Beſchädigungen an Gütern ꝛc. gezahlt werden, im 
Jahre 1870: 123,931 Pfd. Sterl.; 1871: 141,288 Pfd. Sterl.; 1872: 
186,619 Pfd. Sterl.; 1873: 231,707 Pfd. Sterl.; 1874: 251,293 Pfd. 
Sterl. und im Jahre 1875: 278,917 Pfd. Sterl. 

Dieſe Summen zuſammengenommen ergeben jedoch noch nicht den ganzen Ver⸗ 
luſt; zur Bemeſſung des Letzteren müſſen vielmehr auch die Koſten für Wiederher⸗ 
ſtellung der beſchädigten Fahrzeuge, Bahnkörper ꝛc., ſowie der Entgang an Betriebs- 
einnahmen während der Dauer der Verkehrsſtockungen mit in Rechnung gezogen 
werden. 

Nach den drei Ländern des Vereinigten Königreichs getrennt, entfällt jener 
unmittelbare Koſtenaufwand im Jahre 1875 für Verletzungen von Reiſenden und 
Beſchädigungen an Gütern mit 591,891 Pfd. Sterl. auf England, 39,595 Pfd. 
Sterl. auf Schottland und 28,469 Pfd. Sterl. auf Irland. Es ergiebt ſich hier⸗ 
aus die Geſammtſumme von 659,955 Pfd. Sterl. 

Im Jahre 1858 betrug dieſer Geſammtaufwand 123,071 Pfd. Sterl.; im 
Jahre 1870: 446,431 Pfd. Sterl. 1871: 453,622 Pfd. Sterl.; 1872: 
486,008 Pfd. Sterl.; 1873: 596,216 Pfd. Sterl. und im Jahre 1874: 
607,169 Pfd. Sterl. 


III. Literatur des Verkehrsweſens. 


Seit Beginn dieſes Jahres erſcheint in Florenz eine, insbeſondere der Elektri⸗ 
zitätslehre und Telegraphie gewidmete Zeitſchrift ä deren Probe⸗ 
nummer uns vorliegt. 

Der Inhalt derſelben iſt folgender: 

F. Cecchi: Ein elektriſcher Seismograph mit berußtem Papierſtreifen. 

A. Naccari: Elektriſche Meſſungen und abſolute Einheiten. 

G. Cantoni: Einige Erfahrungsſätze über Magnetismus. 

F. Car darelli: Bréguet's neue magneto⸗elektriſche Maſchine. 

A. Riccò: Beobachtungen an elektriſirtem Staub. 

G. Santoni: Wheatſtone's automatiſcher Telegraph. 

G. Sommatis: Ausgleichungstaſte für unterſeeiſche und lange oberirdiſche 
Leitungen. 

A. Eggington: Einige Bemerkungen über die für unterſeeiſche Kabel 
geeignetſten Taſten. 
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 Beitfhriften-Auslefe: Füller's Element. — Ein neues Zinftohlen- 
Element. — Empfangsapparat mit widerſtandsloſen Elektromagnetum⸗ 
windungen. — Crooke's Radiometer. — Mangelhafte Kontakt ⸗Erzeu⸗ 
gung bei zu ſcharfer Anſpannung der Feder am Ruhekontakt. 
Beſprechung neuer Werke: 
Das Zodiakal⸗Licht, von Prof. Serpieri. 


Dieſe neue Erſcheinung auf dem Gebiete der telegraphiſchen Literatur kann 
nur freudig begrüßt werden, da fie dem Ausland Gelegenheit bietet, den Stand- 
punkt, welchen Italien in Bezug auf die Anwendung der Elektrizität einnimmt, 
genauer als dies bisher möglich war, kennen zu lernen. 

Die Herausgeber leiten ihr Unternehmen mit folgenden, über deſſen Zwecke 
und Hülfsmittel aufklärenden Bemerkungen ein: 

»Wir beabſichtigen, durch Gründung dieſes monatlich erſcheinenden Organs, 
das ſich ſpeziell mit den Fortſchritten der elektriſchen Wiſſenſchaft und der Tele⸗ 
graphie beſchäftigen ſoll, Italien auf gleiche Stufe mit den übrigen Ländern zu 
ſtellen, die ihm hierin weit vorausgeeilt ſind. 

Unfere Bitte um Unterſtützung iſt in den Fachkreiſen dem liebenswürdigſten 
Entgegenkommen begegnet und man hat uns werthvolle Arbeiten zur Verfügung 
geſtellt; dies berechtigt uns zu der Hoffnung, unſer Unternehmen werde ſich den be⸗ 
deutendſten derartigen Zeitungen des Auslandes würdig zur Seite ſtellen und 
günftigen Erfolg haben. 

Der „Elettricista“ wird ſich in erſter Linie mit allen auf die Elektrizität und 
Telegraphie bezüglichen Gegenſtänden beſchäftigen, ohne darüber die ſonſtigen An- 
wendungen der Elektrizität zu vernachläſſigen; er wird eine Ausleſe aus den gleich⸗ 
artigen Blättern des Auslandes, Beſprechungen einſchlägiger neuer Werke und eine 
Auswahl der wichtigſten Notizen bringen, zu deren Beſchaffung wir mit den * 
hafteſten Elektrikern Europas Beziehungen angeknüpft haben. 

Dabei ſoll die Beſprechung anderer wiſſenſchaftlicher Erfolge, auch wenn fie 
nicht auf die Elektrizität Bezug haben, nicht ausgeſchloſſen fein. 

Der ſpeziell der Telegraphie gewidmete Theil des Blattes wird e 
ſolche Arbeiten enthalten, welche uns zur Förderung und Erleichterung des Studiums 
derſelben am geeignetſten erſcheinen. 

Die Ausſtattung bezüglich des Druckes und der Zeichnungen wird ohne Rüd- 
ſicht auf die erwachſenden Koſten eine dieſes wichtigen Unternehmens würdige ſein. 

Wenn alle Diejenigen, welche ſich dem Studium dieſer wunderbaren, zu uns 
zwar in der innigſten Beziehung ſtehenden, aber hinſichtlich ihres Weſens noch immer 
mit dem Schleier des Geheimniſſes umgebenen Kraft gewidmet haben, uns bei 
unſerem ſo überaus ſchwierigen Vorhaben unterſtützen wollen, werden ſie uns zum 
lebhafteſten Dank verpflichten. « 

Wir behalten uns vor, auf den »Elettricista« in geeigneter Weiſe zurück. 
zukommen. 
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IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L'Unlon postale. Journal publié par le bureau international de l' Union 


generale des postes. No. 3. Berne, I“ Mars 1877. 


Das Poſtweſen in Mexiko im Betriebsjahre 1874/1875. — Die Landbriefbeſtellung 
in Frankreich. — Penſionsverhältniſſe der Poſtbeamten in den Vereinsländern. — 
Mittheilungen. — Beilage: Statistique generale du service postal dans les 
pays de l'Union generale des postes. Anne 1875. 


2) Deutfche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt⸗, Be ben- und Eifen- 


bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin 
9. März 1877. Nr. 10. za N 


. 

Das Poſtweſen der Vereinigten Staaten von Nordamerika im Jahre 1875/76. — 
Zum Etat der Reichs ⸗Poſt und Telegraphenderwaltung auf das Jahr 1877/78. — 
Aus dem Eiſenbahn Etat. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — 
Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpondenzen. — Vermiſchtes. — 
Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktions- 
ſchalter. — Feuilleton: Das Poſtbeſtellweſen in den größeren Städten. 


3) Annalen des Deutſchen Reichs für 15 ebung, Uerwaltung und Statiſtik. 


Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 5/6. 


Die Ausführung der Münzgeſetzgebung 1875/76. — Dritter Bericht der Reichs. 
ſchuldenkommiſſion. — Aus der Enquete über die Handelsverträge. — Reichshaus 
halt vom Jahre 1875. — Die Ausarbeitung des Entwurfs eines bürgerlichen 
Geſetzbuches für das Deutſche Reich. — Die deutſchen Juſtizgeſetze. — Nüchterne 
Betrachtungen über die achtzehn Punkte des Kompromiſſes in den Reichsjuſtiz⸗ 
geſetzen. Von Dr. Völk. — Definitives Ergebniß der Volkszählung im Deutſchen 
Reiche vom 1. Dezember 1875. — Geſchäftsordnung für den deutſchen Reichstag. — 
Zur Patent ⸗Geſetzgebung. — Beamtenbeſoldungen in Preußen und Bayern. — 
Markenſchutzgeſez. — Miscellen: Der Handelsverkehr zwiſchen Deutſchland und 
Frankreich im Jahre 1875. — Die Klauſel der „meiſtbegünſtigten Nation «. — 
Die Acquits-a-Caution. — Zur Steuerreform im Großherzogthum Heſſen. — 
Das Publikum der Sparkaſſen in Preußen. — Ueber die gewerblichen Hülfskaſſen 
in Preußen. 


4) Mittheilungen aus Tr geographiſcher Anſtalt. Von Dr. A. Deter- 


mann. 23. Band. III. 7 


Eine Eiſenbahn nach Central -Afrika, von G. Rohlfs. — Prof. A. E. Nordenſkiölds 
offizieller Bericht über feine Expedition von Tromſö durch das Kariſche Meer zum 
Jeniſſei, 25. Juli — 18. September 1876. — Geographiſche Nekrologe des Sale 
1876. — Perſien nach den Arbeiten der englifchen Grenzkommiſſion 1870/72. 
1. Abriß der phyſiſchen Geographie von Perſien. — Amerika und die Polarforſchung. 
— Geographiſcher Monatsbericht Nr. 2. — Geographiſche Literatur. — Karten: 
Projektirte Eiſenbahn nach Central⸗Afrika. Originalkarte von Perſien und den 
Nachbarländern. 


5) Journal tẽlẽgraphique. Publié par le bureau international des ad- 


ministrations telegraphiques. No. 26. 


La ligne telegraphique souterraine entre Berlin et Halle s./ Saale. — 
Systemes telegraphiques imprimeurs à transmissions multiples et a com- 
binaisons de signaux elementaires, par M. Th. du Moncel. — Quelques 
observations sur le chariot de Jlappareil imprimeur Hughes, par le 
Dr. A. Tobler, Zurich. — La nouvelle legislation et la nouvelle organi- 
sation administrative des téléègrapbes dans les Indes néerlandaises. — Nc- 
crologie: Bain, Smee et Poggendorff. — Nouvelles. 
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Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Koͤniglichen Geheimen 


Poſt- und Telegraphen verwaltung. Ober Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Archin für Poſt und Celegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutſchen Reichs-Poſt- und Celegrapherperwaltung. 
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I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


21. Das Poſtſtammbuch. 


Am Tage des achtzigſten Geburtstagsfeſtes Seiner Majeſtät des Deutſchen 
Kaiſers iſt in der Geheimen Ober⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker) zu Berlin das 
unſern Leſern wohlbekannte Poſtſtammbuch in der dritten, vermehrten und mit Ab⸗ 
bildungen verſehenen Ausgabe erſchienen. | 

Während das Werk in den erſten beiden Ausgaben 160 Seiten umfaßt, ift 
dasſelbe nunmehr zu dem Umfange von 267 Seiten in Großoktav gediehen. Dieſe 
Erweiterung verdankt das Poſtſtammbuch zumeiſt den reichlichen Beiträgen, welche 
demſelben, der Bitte im Vorwort zur erſten und zweiten Ausgabe entſprechend, nicht 
nur von Angehörigen der Poſt, ſondern auch aus weiteren Kreiſen zugefloſſen ſind. 

Die beifällige Aufnahme, die das Poſtſtammbuch gleich bei feinem erſten Er- 
ſcheinen allenthalben, namentlich auch in der Zeitungspreſſe gefunden — es ſei ſtatt 
vieler Beiſpiele nur an die im Poft- und Telegraphen Archiv von 1876 S. 46 ff. 
und S. 345 ff. wiedergegebenen Artikel der »National-Zeitunge und des Magazin 
für die Literatur des Auslandes erinnert —, war für die Herausgeber ein Sporn, 
die Sammlung nicht blos zu vermehren, ſondern ihr auch einen weiteren Schmuck 
durch Hinzufügung bildlicher Darſtellungen zu verleihen. Der Plan zu einer illus⸗ 
trirten Ausgabe des Poſtſtammbuches gewann durch die Einſendung mehrerer ge⸗ 
ſchichtlich werthvoller älterer Abbildungen von Poſtboten eine greifbare Geſtalt, 


indem der Beſchluß reifte, die Abbildungen, ebenſo wie den Text, vorzugsweiſe den 


vorhandenen Denkmälern zu entnehmen, durch welche die Kunſt des Alterthums, 
Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 6, 11 
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des Mittelalters und der Neuzeit ihren Antheil an der Entwickelung des Verkehrs 
vielfach bethätigt hat. 

Die Umſchau auf dieſem Gebiete hat ein überraſchend reiches Ergebniß geliefert, 
ſo daß es dem ausführenden Künftler ermöglicht wurde, durch Benutzung der hervor⸗ 
ragendſten Quellen den Beſchauer, gleichwie er als Leſer die Geſchichte des Verkehrs 
durchwandert, ſo auch in anmuthiger Abwechſelung gewiſſermaßen durch die Kunſt⸗ 
geſchichte hindurchzuführen, von dem klaſſiſchen Bilderſchmucke in Herculanum und 
Pompeji und den Siegesſäulen römiſcher Imperatoren angefangen, vorüber an den 
Gebilden eines Raphael, A. Dürer, Hogarth, Chodowiecki, A. Menzel, Horace 
Vernet und Gentz, bis zu den eigenen Schöpfungen der künſtleriſchen Hand, welcher 
das Poſtſtammbuch feinen jetzigen Bilderſchmuck verdankt. 

Herr Ludwig Burger, Mitglied der Akademie der Künſte zu Berlin, von welchem 
ſämmtliche Abbildungen auf Holz gezeichnet worden ſind, hat es verſtanden, durch die 
Auswahl des Stoffes und die Behandlung desſelben dem Werke einen bleibenden Kunſt⸗ 
werth zu verleihen; die Ausführung ſeiner Zeichnungen im Holzſchnitt durch die beſten 
Holzſchneidekünſtler der Berliner Schule, unter denen namentlich Albert Vogel und 
Alexander Worms hervorzuheben ſind, hat das ihrige ebenbürtig beigetragen. 

Obſchon mehrfach auch Quellen dienſtbar gemacht worden ſind, denen man eine 
nähere Beziehung zur Poſt und zum Verkehrsleben auf den erſten Blick nicht zutrauen 
möchte, wie z. B. die alte griechiſche Vaſe, die röͤmiſche Münze, die Meißener Taſſe 
u. a. dgl., ſo werden doch die meiſten der Leſer nicht ſelten alten Bekannten begegnen. 

Als erſter derſelben ſtellt ſich gleich im Eingange des Buches der Nürnberger 
»Neüe Allamodiſche Poſtpot«, in vortrefflicher Wiedergabe des alten Kupferſtiches 
dar, deſſen nähere Beſchreibung das Poſt⸗ und Telegraphen⸗Archiv im Jahrgang 
1876 S. 324 u. f. gebracht hat. Die launige »Gefchichte von der Poft« findet 
ein hübſches Schlußbild in der, wenn auch auf verhältnißmäßig kleinem Raume, 
architektoniſch getreuen Abbildung des neuen General⸗Poſtamtsgebäudes. Auf 
Schritt und Tritt aber erſcheinen Geſtalten, Fahrzeuge und Geräthſchaften, die jedem 
Beſucher des Berliner Poſtmuſeums die Erinnerung an dieſe trotz ihrer Jugend 
bereits reichhaltige hiſtoriſche Sammlung wachrufen werden. Bei genauer Nach⸗ 
bildung des geſchichtlich Gegebenen iſt aber faſt jedem Bild bis herab zur kleinſten 
Vignette ein idealer künſtleriſcher Schwung verliehen. Wer ſähe z. B. nur die 
Wiedergabe der vorſchriftsmäßigen Montur eines öſterreichiſchen Poſtillons aus dem 
Jahre 1820, wenn er das elegiſche Bildchen zu Lenau's Gedicht: »Lieblich war die 
Maiennacht ꝛc.⸗ betrachtet. Sinnig hat der Kuͤnſtler einen Landsmann und Zeit ⸗ 
genoſſen des Dichters gewählt und ihm in der duftigen Mondlandſchaft einen Hinter⸗ 
grund gegeben, der, auch im Holzſchnitt ſo naturwahr und anſprechend, wie es die 
Farbentechnik des Oelgemäldes kaum beſſer vermocht hätte, den Charakter des Liedes 
meiſterhaft wiedergiebt. Markig und voll Humor iſt dagegen wieder die Stellwagen⸗ 
ſcene zu Karl Stieler's Reiſebildern. Mit welchem Behagen ſchmunzelt der dicke 
Wirth vor der bayeriſchen Schenke dem ſchmucken Führer des Wagens zu, der gerade 
im Begriff iſt, feinen » Stundenzeiger«, den Maßkrug mit dem ſchäumenden braunen 
Naß, ablaufen zu laſſen, während die feiſte Krämersfrau und der abgefeimte Guͤter⸗ 
zertrümmerer, zu den offenen Wagenfenſtern ſich herauslehnend, mit geduldiger Miene, 
als müßte das nun einmal ſo ſein, dem zureichenden Grunde der verzögerten Weiter⸗ 
fahrt ihr ſtillſchweigendes Einverſtändniß zu Theil werden laſſen. 

Was vielen der Abbildungen einen weiteren Reiz verleiht, das ſind die 
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größtentheils nach der Natur aufgenommenen landſchaftlichen Motive. Das niedliche 
Bildchen, die bayerifche Extrapoſt, auf Seite 48 verſetzt uns vor die Thore eines 
mit mittelalterlichen Zinnen und Thuͤrmchen geſchmückten Städtchens im gefegneten 
Bayernlande; der Feldpoſtillon auf S. 61 eilt den landſchaftlich zwar minder an⸗ 
muthigen, für die Entwickelungsgeſchichte unſeres heutigen Deutſchen Reichs aber 
um fo bedeutungsvolleren Düppeler Höhen zu. Die norddeutſche Deichlandſchaft, 
das Kuriſche Haff, die alterthümlichen Thore Nürnbergs wandeln beim Durchblättern 
des Buches in getreuen Bildern vorüber und muthen gewiß manchen heimiſch an, 
während dem weiterſchweifenden Blicke die Alpen der Schweiz und die ſonnigen 
Gefilde Italiens ſich öffnen. | 

So wird das Poſtſtammbuch in feinem neuen Gewande, das, wie ſchon der 
Name des Verlegers verbürgt, auch in ſeinem äußeren Schnitt des gediegenen Stoffes 
würdig iſt, ſicherlich manche Stunde beſchaulicher Erholung angenehm und lehrreich 
zugleich kurzen. 


22. Zur Kartographie des Deutſchen Reiches. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Sekretär Höpfner in Berlin. 


1 


Die geographiſche Karte iſt im Verlauf unſeres Jahrhunderts und namentlich 
in den letzten Jahrzehnten in ein neues Stadium der Vervollkommnung getreten. 
Während fie früher nur ein Hülfsmittel des geographiſchen Studiums bildete und 
des ergänzenden Wortes zur Veranſchaulichung des dargeſtellten Erdraumes nicht 
entbehren konnte, ſoll die Karte jetzt allein durch die Macht ihrer Zeichen wirken 
und in Verbindung der letzteren ein möglichft getreues Abbild des Erdraumes liefern. 

Jaſt alle Zweige der öffentlichen Verwaltung bedürfen des Beſitzes eines zu⸗ 
verläffigen Landesbildes. Für die Kriegführung, die Steuererhebung, für techniſche 
Arbeiten, ſtatiſtiſche, geologiſche und landwirthſchaftliche Zwecke, ſowie fur die 
Jutereſſen des Handels iſt das Vorhandenſein guter Spezialkarten geradezu unent⸗ 
behrlich. Für keinen Zweig des öffentlichen Dienſtes iſt aber der Beſitz genauer 
und zuverläſſiger Karten erſprießlicher, als für die Verwaltung des Verkehrs 
weſens. Die Anlage von Eiſenbahnen, Wegen, Kanälen und Telegraphenlinien 
läßt ſich nur auf Grund ganz ſpezieller Karten vorbereiten, welche die Höhen und 
Waſſerverhältniſſe berüdfichtigen, ſowie die Bodenbeſchaffenheit, die Bodenan⸗ 
pflanzungen, die Vertheilung der Anſiedelungen dc. überſichtlich und zuverläſſig dar⸗ 
ſtellen. Die Ausübung des Verkehrsdienſtes ſetzt die genaue Kenntniß der Ortslage, 
wie fie das allgemeine Kartenbild liefert, voraus, und für die Einrichtung neuer 
Verkehrsanſtalten, Poſtkurſe und Poſtfuhrleiſtungen, für die Abgrenzung der Land⸗ 
beſtellgänge, ſowie für die Feſtſetzung von Ortsentfernungen bildet die topographiſche 
Spezialkarte die erſte und unentbehrlichſte Grundlage. 

Bei ſo verſchiedenartig hervortretendem Bedürfniſſe find in den meiſten Kultur⸗ 
ſtaaten beſondere Behörden gebildet worden, denen die ſorgfältige Vorbereitung und 
Ausführung genauer Landesbilder mittelſt der Kartographie von Amtswegen obliegt. 
Nicht minder find die einzelnen Verwaltungszweige darauf bedacht, für ihre Sonder⸗ 
intereſſen kartographiſche Bilder herzuſtellen. 

Die ſtaatliche Zerſplitterung Deutſchlands hat auf die Kartographie unſeres 
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Vaterlandes höchſt ungünftig eingewirkt, indem die betreffenden Leiſtungen, namentlich 
die topographiſchen Spezialarbeiten, einen einheitlichen Charakter und ein beſtimmtes 
planmäßiges Fortſchreiten vermiſſen laſſen. Nach Zweck und Ausfuͤhrungsſyſtem, 
nach Zeit und Mitteln finden wir in den topographiſchen Arbeiten der einzelnen 
deutſchen Staaten faſt ebenſo viele Abwechſelung, wie ſie die ſtaatliche Karte Deutſch⸗ 
lands ſelbſt vordem geboten hat. Bis in die Mitte dieſes Jahrhunderts währt es, 
wo die meiſten deutſchen Staaten mit den Ergebniſſen ihrer topographiſchen Spezial; 
arbeiten in die Oeffentlichkeit treten, und noch heute fehlen, wie wir im Verlauf 
dieſer Darſtellung ſehen werden, derartige Arbeiten für mehrere Gebietstheile. 
Hieraus erhellt, wie die Herſtellung eines in allen Theilen gleichartigen und be⸗ 
friedigenden Kartenbildes von Deutſchland bis in die neueſte Zeit außerordentliche 
Schwierigkeiten bietet, und wie überhaupt die Herſtellung einer zutreffenden Karte 
bei dem verſchieden gearteten Material immer noch umfaſſender, wiſſenſchaftlicher 
Vorſtudien bedarf. 

Wenn im Nachſtehenden verſucht wird, eine Ueberſicht über den kartographiſchen 
Standpunkt Deutſchlands zu entwerfen, ſo liegt es dem Verfaſſer fern, auch nur 
annähernd ſämmtliche einſchlägige Kartenwerke in Betracht ziehen zu wollen. Denn 
dafür würde der Raum eines ganzen Jahrganges dieſer Zeitſchrift ſchwerlich aus⸗ 
reichen. In keinem anderen Lande haben ſich ſo viele Berufene und Unberufene 
gerade mit der Herſtellung von Kartenwerken befaßt. Wir werden daher nur die 
hervorragendſten Kartenwerke beſprechen, welche ganz Deutſchland umfaſſen und bei 
dem bisherigen Mangel einer entſprechenden amtlichen Veroffentlichung für Ver⸗ 
waltungszwecke hauptſächlich Verwendung finden. Hieran wird ſich eine Ueberſchau 
über ſolche bemerkenswerthe Karten von Deutſchland oder von größeren deutſchen 
Gebietstheilen knüpfen, welche für Verkehrszwecke beſonders hergeſtellt worden find. 
Endlich werden wir diejenigen Arbeiten beleuchten, welche in den Einzelſtaaten zu 
Zwecken der Landesvermeſſung und der darauf begründeten Herſtellung eines zuver⸗ 
laͤſſigen Landesbildes gemacht worden find. 

Als Quellen find benutzt worden: 

1. die Kartenſammlung des Kaiſerlichen General ⸗Poſtamts, in welcher ſich die 
in Betracht kommenden Karten, der überwiegenden Mehrzahl nach, befinden; 
2. Emil von Sydow's Aufſätze über den kartographiſchen Standpunkt Europas. 
Die Aufſätze behandeln die Einzeljahre von 1857 ab und ſind in Peter⸗ 
mann's Mittheilungen, Jahrgänge 1857, 1858-1861, 1863-1865, 
1867, 1870 und 1872 veröffentlicht; 
3. Regiſtrande der geographiſch⸗ſtatiſtiſchen Abtheilung des Großen General. 
ſtabes. Jahrgänge 3—6 (Oktober 1869 bis Ende 1875) 
4. kritiſcher Wegweiſer im Gebiete der Landkartenkunde ꝛc. Berlin 1829 
bis 1835; 
Jahresbericht des Großherzoglich badiſchen Handelsminiſteriums für 1875; 
. periodifche Veröffentlichungen (Reichsanzeiger, geographiſche Zeitſchriften). 
I. Spezialkarten von Deutſchland. 
Unter den ganz Deutſchland umfaſſenden Karten nimmt G. D. Reymann's 
topographiſche Spezialkarte von Deutſchland, Schweiz, Oſt⸗Frank- 
reich, Belgien, Niederlande und Polen im Maßſtab 1: 200,000 den 
erſten Rang ein. 
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Die Geſchichte dieſer Karte hängt vielfach mit der Geſchichte Preußens im 
letzten Jahrhundert zuſammen und verdient deshalb ausführlichere Erwähnung. 

Der Königlich preußiſche Hauptmann und Plankammer⸗Inſpektor Reymann 
hatte den Mangel einer allgemeinen zuverläſſigen Spezialkarte von Deutſchland nament⸗ 
lich empfunden, als ihm nach Abſchluß des Bündniſſes zu Pillnitz (1791) amtlich 
die Aufgabe zufiel, die zur Bekämpfung der franzöſiſchen Revolution beſtimmten 
preußiſchen Heeresabtheilungen mit den erforderlichen Karten für den Marſch und 
den Kriegsſchauplatz zu verſehen. Bei dem umfaſſenden Einzelmaterial, welches ihm 
in der Plankammer zu Gebote ſtand, faßte er ſchon zu dieſer Zeit den Entſchluß zu 
ſeinem großen Kartenwerke. Erſt nach Bewältigung vielfacher Schwierigkeiten wurden 
im Jahre 1805 die erſten Zeichnungen für den Kupferſtich der auf 343 Blätter 
berechneten Karte vollendet. Im Jahre 1806 kamen die erſten ſechs Blätter, welche 
ſich auf das damals ſchwediſche, ſpätere Neu⸗Vorpommern bezogen, zur Ausgabe. 
Da brach der unheilvolle Oktobermonat des Jahres 1806 über die preußiſche Mon⸗ 
archie herein und ſetzte der Weiterführung dieſes Werkes vorläufig ein Ziel. Wenige 
Tage nach der Jena ⸗Auſterlitzer Schlacht erhielt Reymann aus dem Hauptquartiere 
des Königs den Befehl, die Plankammer aus dem Potsdamer Schloſſe ungeſäumt 
nach Spandau zu ſchaffen, von wo er ſie weiter nach Stettin in Sicherheit brachte, 
bis ihm die Weiſung wurde, die Kartenſchätze über das Baltiſche Meer in den ſicheren 
Port nach Pillau zu führen. 

Nach dem Tilfiter Frieden ging Reymann mit verdoppeltem Eifer an fein 
Werk. So entſtand während ſeines Aufenthalts in Königsberg, wo er mit der 
Plankammer bis zum Jahre 1812 verblieb, und ferner in einer ſchleſiſchen Feſtung, 
wo er mit den Kartenwerken zeitweiſe Aufenthalt nehmen mußte, eine größere Anzahl 
neuer Blätter. Beſonderen Eifer entwickelte Hauptmann Reymann nach dem 
Friedensſchluſſe des Jahres 1815 und nachdem der ſtändige Sitz der Plankammer 
von Potsdam nach Berlin verlegt worden war. Obgleich im Greiſenalter ſtehend 
— Reymann feierte im Jahre 1828 fein funfzigjähriges Dienftjubiläum — hatte 
er im Jahre 1832 bereits 120 Blätter, im Weſentlichen Norddeutſchland darſtellend, 
vollendet, während er die älteſten Blätter durch neue Sektionen, auf welchen die aus 
neuen Landesvermeſſungen hervorgegangenen Fortſchritte berüdfichtigt find, erſetzt 
hatte. Unter Reymann's Mitarbeitern iſt beſonders Sotzmann, welcher das Karten; 
netz entwarf, hervorzuheben. 

Nach Neymann 's Tode im Jahre 1837 wurde von einer aus Generalſtabs⸗ 
offizieren zuſammengeſetzten Kommiſſion der Ankauf der Karte durch den preußiſchen 
Staat empfohlen; allein damals ſcheiterte dieſer Wunſch an dem Mangel verfügbarer 
Mittel. Die Karte ging zuerſt an den Direktor des trigonometriſchen Büreaus, 
Oberſtlieutenant von Oesfeld und im Jahre 1844 an die Buchhandlung von C. 
Flemming in Glogau über, welche ihre Weiterführung in die Hände des Kartographen 
Handtke legte. Im Oktober 1874 wurde das Werk Eigenthum des Königlich 
preußiſchen Generalſtabes, welcher Herrn Handtke als Dirigenten in der Redaktion 
der Karte beließ. 

Das Kartennetz umfaßt nach dem gegenwärtigen Plane 462 Blätter, von denen 
diejenigen, welche fi) auf Weſt⸗Frankreich, die Schweiz, auf Ober- Italien, Inner⸗ 
Oeſterreich, Mähren und Oft-Böhmen beziehen, noch nicht hergeſtellt find. Die 
Mehrzahl der übrigen Sektionen, welche ſich auf die beſten offiziellen Spezialkarten 
der betreffenden Länder ſtützen, hat wiederholt eine Umarbeitung erfahren. 
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Von den bei Uebernahme der Karte durch den Generalſtab im Oktober 1874 
vorhandenen 326 fertigen Blättern waren 153 in Kupferſtich und 173 in Litho- 
graphie ausgefuhrt. Die erſteren umfaſſen den größten Theil von Nord und 
Mittel⸗Deutſchland, die letzteren Frankreich bis Paris, Südweſt⸗Deutſchland, 
Mecklenburg und einen Theil von Pommern, Preußen und Polen. 

Bei einem ſo umfangreichen Werke ſind Ungleichmäßigkeiten des inneren Werthes 
nicht zu vermeiden, je nach der Abhängigkeit vom Material, nach der verſchiedenen 
Zeit der Bearbeitung und nach der mehr oder minder abweichenden Auffaſſung der 
Bearbeiter. Aeußerlich hätte dagegen ein gleichmäßiger Charakter feſtgehalten werden 
koͤnnen, und es iſt daher zu bedauern, daß man überhaupt vom Kupferſtich auf Litho⸗ 
graphie übergegangen iſt. Immerhin iſt die Grundlage der Karte eine ſo gediegene, 
der Maßſtab ein ſo glücklich gewählter und die auf ihre Inſtandhaltung und Fort⸗ 
ſetzung verwendete Sorgfalt eine fo anzuerkennende, daß das Werk für viele Bedärf- 
niſſe den Mangel topographiſcher Spezialkarten vollkommen erſetzt. 

In welcher Weiſe der Generalſtab beſtrebt iſt, der neuen Arbeit Intereſſe und 
Förderung zuzuwenden, zeigt am deutlichſten der Umſtand, daß ſeit Uebernahme der 
Karte bereits 59 Blätter bezüglich der Eiſenbahnen und Straßen berichtigt oder 
vervollſtändigt, auf 13 anderen Blättern (Elſaß und Poſen) die Ortsbezeichnungen 
verdeutſcht und 20 Blätter im Stich vollſtändig überarbeitet und verbeſſert worden 
ſind. Außer den ſonſt noch in der Zeichnung oder im Terrain überarbeiteten 
17 Blättern wurden 4 im Stich neu hergeſtellt und 6 Blätter ſtichfertig, während 
12 weitere Blätter in Zeichnung waren. 

Der Oeffentlichkeit find dieſe Generalſtabs⸗ Arbeiten noch nicht übergeben. 

Der Generaldebit der Karte ift jüngft der Amelang'ſchen Buchhandlung 
(Benecke & Schlenther) in Berlin übertragen worden. 

2. Einen ähnlichen Zweck wie die Reymann' ſche Karte ſucht auch die 
„Spezialkarte von Mittel⸗Europa von W. Liebenow in 164 litho⸗ 
graphirten Blättern, Maßſtab 1: 300,000, Hannover, DOpper- 
mann zu erfüllen. 

Die erſten Blätter dieſer Karte erſchienen im Spätſommer 1864 als Theil 
einer Spezialkarte vom nordweſtlichen Deutſchland. Nach Vollendung letzterer 
Karte (1866) wurde die Arbeit im Jahre 1869 durch jüdlihe Zuſätze zu einer 
Karte von Weſtdeutſchland und ſpäter zu einer ſolchen von Mittel ⸗Europa erweitert; 
gleichzeitig beſchränkte man die Größe der einzelnen Sektionen auf den vierten Theil 
der bisherigen Blätter und erſetzte, zum beſonderen Vortheil des Werkes, die frühere 
Darſtellung des Terrains in Kreideſchummerung durch Schraffen. 

Am 1. Dezember 1875 betrug die Geſammtzahl der Blätter 85 ganze und 
4 halbe. In neuer Ausgabe ſind davon 19 Sektionen erſchienen, welche ſich auf 
Süddeutſchland beziehen. Im Jahre 1876 find bis jetzt 7 Blätter neu heraus- 
gekommen ). 

3. »Generalkarte von Central⸗Europa von v. Scheda, Maß⸗ 
ſtab 1: 576,000.“ Die Veröffentlichung dieſer Karte begann im Jahre 1856 
und hatte zunächſt die Darſtellung des öſterreichiſchen Kaiſerſtaates zum Ziele. 
Nach Vollendung dieſer Aufgabe wurde das Werk auf eine Generalkarte von Central ⸗ 
Europa erweitert und die Blattzahl auf 47 feſtgeſetzt. Die Karte iſt nunmehr fertig 

) Seit Abſchluß dieſer Darſtellung (Anfang Dezember 1876) ſind 10 weitere Blätter 
erſchienen. 
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geſtellt und enthält eine außerordentliche Fülle des Stoffes bei größtentheils recht 
gediegener Ausführung. Allerdings wäre es zweckentſprechender, wenn die Karte an 
Stelle der Ueberfüllung mit Namen ganz unbedeutender Orte und mit Angabe der 
verbindenden gewöhnlichen Wege für Norddeutſchland die Landſchaftsnamen, wie 
Spreewald, Goldene Aue, Kyffhäuſer ꝛc., enthielte. Immerhin iſt die Karte ein 
aͤußerſt ſchätzenswerther Beitrag für die bildliche Darſtellung des mittleren Europas. 

4. Auf die Scheda ' ſche, in Kupferſtich ausgeführte Karte geſtützt, giebt das 
»Militär⸗Geographiſche Inſtitut zu Wien eine Generalkarte von 
Central⸗Europa in 192 Blättern, Maßſtab 1: 300,000 heraus, 
von welcher Ende 1875 85 Blätter erſchienen waren. Die Karte wird durch 
Heliogravüre erzeugt: ein Verfahren, welches in der photographiſchen Uebertragung 
des Originals auf die Kupferplatte und dem ſchließlichen Aetzen derſelben an Stelle 
des Gravirens beſteht. 

5. Ad. Stieler's Karte des Deutſchen Reichs und der Nachbar— 
länder (früherer Titel » Stielerfcher Atlas von Deutſchland, dem Königreiche der 
Niederlande, dem Königreiche Belgien und der Schweiz), im Maßſtab 1: 740,000 
(Gotha, Juſt. Perthes) iſt das letzte Werk des um den allbekannten Handatlas ſo 
verdienten Herzoglich Gothaiſchen Geh. Regierungsraths Adolf Stieler. Die Karte 
wurde zuerſt in dem Zeitraume von 1826 — 1836 bearbeitet und iſt ſeitdem wieder ⸗ 
holt in Neuauflagen herausgekommen. Die Vorzüge dieſer Karte beſtehen in der 
vortrefflichen Durcharbeitung der ganzen Grundlage, in der glücklich befolgten Mitte 
zwiſchen Ueberladung und Armuth von Stoff und Schrift, in der Zuverläſſigkeit 
des Gebotenen ſowie der ſcharfen, oft künſtleriſch ſchönen Ausführung. 

Gegenwärtig wird eine neue, von Dr. Hermann Berghaus revidirte und er⸗ 
gänzte Auflage in 5 Lieferungen, jede zu 5 Blättern, ausgegeben“). 


IL Verkehrskarten von Deutſchland und größeren deutſchen Gebietstheilen. 


Den Bebürfniffen des allgemeinen Verkehrsweſens ſucht die im 
techniſchen Eiſenbahnbüreau des Königlichen Miniſteriums für Handel ꝛc. bearbeitete 
»Karte vom Preußiſchen Staate mit beſonderer Berückſichtigung 
der Kommunikationen in 12 Blättern, Maßſtab 1: 600,000 Rech- 
nung zu tragen. Dieſe Karte, auf deren Bearbeitung fünf Jahre verwendet worden 
ſind, und welche zuerſt im Jahre 1859 erſchienen iſt, umfaßt einen großen Theil 
von Ungarn, faſt ganz Polen, die Niederlande ſowie den größten Theil Belgiens 
und des nordöſtlichen Frankreichs. Die Herſtellung iſt in vierfarbigem Buntdruck 
erfolgt und hat eine um ſo größere Sorgfalt bedingt, als ein ganz unmerkliches 
Verſchieben der Platten oft ein ganzes Blatt unbrauchbar oder wenigſtens undeutlich 
zu machen vermag. Auf der im Jahre 1864 erſchienenen dritten Ausgabe ſind die 
ſchwarzen Eiſenbahn⸗Signaturen bis zu einem Millimeter Breite verſtärkt worden, 
wodurch das Kartenbild ſtellenweiſe gelitten hat. Die neueſten Ausgaben ſtammen 
aus den Jahren 1866, 1872 und 1876. 

Wir erwähnen hier ferner die ⸗Poſt⸗ und Reiſekarte von Mittel: 
Europa, herausgegeben von L. Friederich, Koͤniglich preußiſchem 
Geheimen Poſtrath und Direktor des Kursbüreaus im General- 
Poftamte«, welche 1857 in 4 Blättern, Maßſtab 1: 1,800,000, zu Gotha er⸗ 


) Itt inzwiſchen vollendet. 
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ſchienen iſt. In dieſer vorzüglich geftochenen Karte tritt das rein poftalifche Element 
in den Vordergrund. Durch praktiſche Einrichtung der Karte werden vermittelſt 
kleiner Randkartons auch einige Hauptlinien bis Odeſſa, Moskau, Petersburg, 
Stockholm, Chriſtiania ꝛc. fortgeſetzt. 

Ein recht klares Bild des deutſchen Eiſenbahnnetzes bietet »W. Liebenow's 
Karte von Central⸗Europa zur Ueberſicht der Eiſenbahnen, einſchließ⸗ 
lich der projektirten Linien, der Gewäſſer und hauptſäͤchlichſten 
Straßen, nach amtlichen Quellen, 1: 1,250,000. Dieſes im Berliner 
lithographiſchen Inſtitut hergeſtellte Werk wird ſeit etwa einem Jahrzehnt faſt all⸗ 
jahrlich in neuer Auflage veröffentlicht und erfreut ſich einer beſonderen Verbreitung. 

Die vom Reichs ⸗Eiſenbahnamte herausgegebene Eiſenbahnkarte vom Deutſchen 
Reich bildet lediglich einen Ausſchnitt aus der vorerwähnten Karte und ſcheint 
ſelbſt unter Benutzung der Originalſteine der Liebenowſchen Karte hergeſtellt worden 
zu fein”). 

Die Bedürfniſſe der früheren, norddeutſchen Poſtverwaltungen in karto ; 
graphiſcher Beziehung hat die preußiſche Poſtbehörde lange Jahre hindurch in her⸗ 
vorragender Weiſe zu befriedigen verſtanden. 

Nachdem die im Jahre 1829 erſchienene Poſtkarte von dem preußiſchen Staate 
in 6 Blättern, welche nach heutigen Begriffen ein wenig gefälliges Aeußere zeigt, 
im Laufe der Zeit wegen der vielfach eingetretenen Aenderungen ganz unbrauchbar 
geworden war, wurde im Jahre 1838 eine von Grund auf neue »Poſtkarte von 
dem preußiſchen Staate und den angrenzenden Ländern in 9 Blättern, 
Maß ſtab 1: 800,000, vom Kursbüreau in Angriff genommen. Zur Bearbeitung 
dieſer Karte gewann die oberſte Poſtbehörde den in ſolchen Arbeiten bewährten 
Kartenzeichner Arends, welcher ſich der neuen Aufgabe mit raſtloſem Fleiße hingab 
und ein Werk ſchuf, welches bis in die letzten Jahre mit Recht als eine muſtergültige 
kartographiſche Leiſtung betrachtet worden iſt. In ganz vorzüglicher Weiſe wurde 
der Stich der Karte von dem Kupferſtecher Kliewer beſorgt, während der Stich der 
Nandeinfaſſung dem im architektoniſchen Fache geübten Kupferſtecher Wiſchneski über- 
tragen wurde. Im März 1845 lag die neue Karte, welche ſich im Norden bis über 
Selfingborg, im Oſten bis Lublin, im Süden bis Wien und im Weſten bis Brüſſel 
erſtreckte, vollendet vor. Das Erſcheinen des neuen Werkes kann geradezu als epoche⸗ 
machend bezeichnet werden. 

Die Koſten für den Stich, Druck und das Koloriren der erſten Auflage von 
975 Exemplaren betrugen im Ganzen 6,255 Thaler. 

Die Karte wurde fortgeſetzt auf dem Laufenden erhalten und vielfach in be⸗ 
richtigten Auflagen herausgegeben. Die letzte Ausgabe erſchien im Jahre 1870. 

Im Laufe der Zeit waren einzelne, beſonders angegriffene Kupferplatten durch 
neue erſetzt worden; doch auch die übrigen Platten zeigten ſich derartig abgenutzt, 
daß die letzte Ausgabe der Karte ſtellenweiſe an Schärfe zu wünſchen übrig ließ. 
Wenn dieſer Umſtand ſchon Veranlaſſung gab, die Bearbeitung einer neuen ent⸗ 
ſprechenden Karte in Erwägung zu nehmen, ſo erſchien dieſe Arbeit dringend geboten, 
nachdem aus der Poſtverwaltung des Norddeutſchen Bundes die Reichs ⸗Poſtver⸗ 


) Die neueſte Ausgabe, Anfangs 1877 erſchienen, iſt durch farbige Darftellung der 
dem Staate gehörigen und der unter Staatsverwaltung ſtehenden Eiſenbahnen vervollkommnet; 
auch ſind auf dem Rande die einzelnen deutſchen n mit den lugehörigen 
Strecken und deren Länge in Kilometern aufgeführt. 
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waltung hervorgegangen und über Baden und Elſaß⸗Lothringen, welches Gebiet die 
mehrgedachte Karte nicht vollſtändig enthielt, ausgedehnt worden war. 

Es begann daher im Jahre 1872 im Kursbüreau des General⸗Poſtamts die 
Bearbeitung einer »Poſt⸗ und Eiſenbahnkarte von dem Deutſchen Reiche 
in 12 Blättern, Maßſtab 1: 600,000, welche im Jahre 1876 vollendet 
worden iſt. N 

Manchem Leſer wird es aufgefallen fein, daß bei Herſtellung dieſer neuen 
Karte vom Kupferſtich zur Lithographie übergegangen iſt, indem die Lithographie 
an ſich für ein umfaſſendes und auf längere Ausdauer berechnetes Kartenwerk weniger 
als der Kupferſtich geeignet iſt. Bei Erwägung dieſer Angelegenheit kam indeſſen 
weſentlich in Betracht, daß geübte kartographiſche Kupferſtecher in dauernden Stel⸗ 
lungen bei dem Königlichen Generalſtabe oder in größeren kartographiſchen Inſti⸗ 
tuten beſchäftigt find, und daher nur mit unverhältnigmäßig großen Opfern für die 
vorübergehende Leiſtung hätten gewonnen werden können. Außerdem würde das 
Erſcheinen der für Dienſtzwecke dringend nothwendigen Karte bei Anwendung des 
Kupferſtiches erheblich verzögert worden fein, und ferner iſt eine Poſt⸗ und Eiſenbahn⸗ 
karte in Folge der Eröffnung neuer Eiſenbahnen, ſowie der vielfachen Wandlungen 
im Wegenetze, in den Entfernungsangaben, im Beſtande der Poſtanſtalten und in 
den Stationsverhältnifjen erheblichen Aenderungen ausgeſetzt, welche ſich bei Weitem 
leichter auf den Lithographirſtein als auf die Kupferplatte übertragen laſſen. Ueber⸗ 
dies erfordert der Erſatz eines Steines geringere Koſten als derjenige einer Kupfer⸗ 
platte. 

Hatten dieſe Geſichtspunkte den Ausſchlag für die Wahl der Lithographie ge- 
geben, ſo braucht die Maßnahme nach dem erlangten Erfolge durchaus nicht bedauert 
zu werden, denn das Berliner lithographiſche Inſtitut hat die ihm übertragene Auf⸗ 
gabe mit einer ſolchen Vollkommenheit und ſo gediegenem Geſchmack zu erledigen 
verſtanden, daß die neue Poſt⸗ und Eiſenbahnkarte von dem Deutſchen Reiche mit 
Recht eine bevorzugte Stellung unter den jüngſten kartographiſchen Erſcheinungen 
in Anſpruch nehmen darf. Die unmittelbaren Abzüge vom Originalſtein ſtehen 
dem Kupferſtiche keineswegs nach und überraſchen durch Schärfe der Darſtellung und 
Weichheit des Tones. 

Die Karte enthält ſämmtliche im Betriebe bz. im Bau befindlichen Eiſenbahnen, 
die Poſtſtraßen und Chauſſeen unter Angabe der Entfernungen in Kilometern; ſie bietet 
neben dem Kursbuche der deutſchen Reichs⸗Poſtverwaltung hauptſächlich das amtliche 
Material zur Feſtſtellung der Ortsentfernungen in den Forderungsnachweiſen x. 

Für Süddeutſchland, welches in der vorerwähnten Karte gleichmäßig Berück⸗ 
ſichtigung gefunden hat, wird uns in der „amtlichen Karte der Verkehrs, 
anſtalten von Bayern, Württemberg und Baden, unter Leitung 
der General⸗Direction der Königlich bayeriſchen Verkehrsanſtalten, 
nach amtlichen Mittheilungen, 1:600,000 «, ein klares und zuverläſſiges 
Bild über die verſchiedenartigen Verkehrsſtraßen geboten. Zuerſt im Jahre 1854 
erſchienen, hat die Karte mehrfache Auflagen erlebt und iſt zuletzt im Jahre 1874 neu 
herausgegeben worden. 

Eine kartographiſche Ueberſicht über die deutſchen Telegraphenanlagen ver⸗ 
mittelt die „Spezialkarte der Normalverbindungen der Telegrapben- 
leitungen des Deutſchen Reiches in 12 Blättern. 

Dem Schiffsverkehr an deutſchen Seeküſten trägt ber „See ⸗Atlas Preußens, 
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bearbeitet vom Königlichen Handelsminiſterium, 1841 — 1844. Rech- 
nung. Ferner ſind von der Kaiſerlichen Admiralität (früher dem Königl. preuß. 
Marine ⸗Miniſterium und der Königl. General⸗Direction des Waſſerbaues zu San- 
nover) Seekarten der deutſchen Nordſeeküſte nach den neueſten Pei- 
lungen und Beobachtungen in 10 Blättern, Maßſtab 1: 50,000, 
1: 100, und 1: 300,000 ausgegeben worden, welche durch Veranſtaltung 
neuer Auflagen fortgeſetzt auf dem Laufenden gehalten werden. Für die Oſtſee 
bereitet die Kaiſerliche Admiralität ebenfalls die Herſtellung einer Küſtenkarte in 
8 Blättern vor. Zu dem Zwecke iſt im Frühjahr 1872 mit der Aufnahme des 
ſüdweſtlichen Theils der Oftfee (Küſten von Schleswig ⸗Holſtein und Mecklenburg) 
begonnen worden. Die Beendigung der geſammten Vermeſſungsarbeiten fol im 
Sommer 1877 erfolgen. (Jortſetzung folgt.) 


28. Sprengtechnik beim Bau oberirdiſcher Telegraphen⸗ 
leitungen. 
Von Herrn Telegraphenſekretär Eckardt in Rudolſtadt. 


Es iſt wohl beſtimmt anzunehmen, daß da, wo Stangenlöcher in Felsboden 
berg⸗ bz. fachmänniſch gebohrt und ausgeſprengt werden müſſen, mit dieſer Arbeit 
vertraute Arbeiter in hinreichender Zahl vorhanden ſind. 

Wie die Erfahrung gelehrt, ſtöͤßt aber der Telegraphenbauführer bei dieſer 
Arbeit zum Oefteren auf verſchiedene Schwierigkeiten; ſobald die betreffenden 
Arbeiter wahrnehmen, daß ihre Hülfsleiſtung unter den vorliegenden Umſtänden 
nothwendig und nicht leicht erſetzbar iſt, dann wird der Akkordſatz oder Tagelohn 
verhältnißmäßig ſo hoch geſtellt, daß die Forderung als unerhört anzuſehen iſt und 
zur Folge hat, daß unter den obwaltenden Verhältniſſen die Arbeit mit Rüdfiht 
auf den hierbei maßgebenden Koſtenanſchlag unausführbar wird oder daß wenigſtens 
ſeitens der Verwaltung bedeutende Opfer gebracht werden müffen. 

In den meiſten derartigen Fällen bleibt daher der Telegraphenbauführer 
lediglich auf ſich ſelbſt angewieſen, indem er feine permanenten Arbeiter zum Stangen- 
löcherbohren bz. Steinſprengen heranzuziehen und anzulernen hat. 

Hierzu ſind aber einige techniſche Kenntniſſe erforderlich. 

Es erlaubt ſich daher der Verfaſſer, welcher in feiner früheren Beſchäftigung 
in dieſem Punkte einige Erfahrungen geſammelt hat, das beim Steinſprengen ꝛc. un⸗ 
bedingt Erforderliche in kurzen Umriſſen nachſtehend folgen zu laſſen. 


1. Arten des Geſteins und Anwendung der Sprengmittel. 


Je nach der Härte des Geſteins würde die Arbeit entweder 

a) ohne, oder 

b) unter Anwendung von Bohrloͤchern auszuführen fein. 

Zu a. Ohne Bohrlöcher laſſen ſich mit der überall bekannten Steinpicke, 
der Brechſtange und der eiſernen Keile nebſt Fäuſtel — die Keile in verſchiedenen 
Stärken — die verſchiedenen Schieferarten, ſowie in einigen Fällen der Gneiß 
leicht bearbeiten, weil ihre Maſſen in beſtimmter Weiſe ſichtbar gelagert ſind. 
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Das gedachte Geſtein liegt entweder parallel zur Oberfläche und waagerecht über- 
einander, oder gegen die Oberfläche der Erde geneigt; oder dasſelbe ſteht ſenkrecht zu 
derſelben. In den vorgefundenen Spalten bz. Schichten werden die Steinpicke, die 
Brechſtange oder die eiſernen Keile eingeſetzt, um das Geſtein ſtückweiſe abzuſpren⸗ 
gen, bis die normalmäßige Tiefe für ein Stangenloch erreicht iſt. 

Zu b. Beſitzt jedoch das Geſtein eine derartige Feſtigkeit, wie beiſpielsweiſe 
Granit, Porphyr, Baſalt u. ſ. w., daß dasſelbe nur mit großem Zeitaufwande und 
der größten Kraftanſtrengung ausgebrochen werden könnte, ſo wird zweckmäßiger 
die Anlegung von Bohrlöchern zum Sprengen des Geſteins mit Schieß, Spreng- 
pulver oder Dynamit ſtattfinden. Zu den beim Bau oberirdiſcher Telegraphen⸗ 
anlagen und auch da nur ſtellenweiſe vorkommenden Sprengarbeiten verdient das 
Schießpulver den Vorzug. Schießpulver iſt überall käuflich zu erlangen; die Ent⸗ 
zündung desſelben kann ohne große Vorkehrungen — wie ſpäter erläutert werden 
wird — ſtattfinden; die Temperatur übt keinen Einfluß auf dasſelbe aus, und außer⸗ 
dem iſt das Schießpulver von allen Sprengmitteln verhältnißmäßig mit der ge- 
ringſten Gefahr zu benutzen und zu handhaben. Es ſei jedoch hierbei bemerkt, 
daß das Schießpulver immerhin ein Exploſivſtoff bleibt, welcher bei feiner Anwen⸗ 
dung große Aufmerkſamkeit und Vorſicht erheiſcht, um Verletzungen und Verluſte 
von Menſchenleben fern zu halten. 

Die Anwendung des Dynamits als Sprengmittel beim Bau oberirdiſcher 
Telegraphenanlagen iſt weniger zu empfehlen. Die Handhabung desſelben erfordert 
wegen der damit verknüpften Gefahr der Selbſtentzündung vertraute Arbeiter und 
bedeutende Vorſicht. Es iſt bei Benutzung von Dynamit vorgekommen, daß trotz 
guter Wirkung des Schuſſes der Sprengſtoff dennoch nicht vollſtändig verbrannt, 
ſondern in die Klüfte des zerriſſenen Geſteins eingedrungen war und ſich entzuͤndete, 
als der Arbeiter mit der Steinpicke die gelöſten Steinſtücke entfernen wollte. 
Die Wirkung ſelbſt noch ſo kleiner Quantitäten iſt aber derart, daß Menſchenleben 
dabei verloren gehen können. 

Dynamit läßt ſich nur durch eine beſonders zugerichtete Zündpatrone mittelſt 
Zuͤndhütchens entzünden. Werden Sprengarbeiten mit Dynamit bei einer Tem⸗ 
peratur von weniger als 3 R. ausgeführt, dann bedarf es eines Wärmeofens, behufs 
Erwärmung der leicht gefrierenden Dynamitpatronen. Gefrorene Dynamitpatronen 
haben zumeiſt keine Sprengwirkung. Arbeiter, die bereits mit Dynamit geſprengt 
haben und mit Handhabung desſelben vertraut ſind, helfen ſich zwar dadurch, daß 
ſie [die gedachten Patronen in ihren Stiefelſchäften aufbewahren und in dieſer 
Weiſe vor Froſt zu ſchützen ſuchen; doch wegen der damit verbundenen Gefahr des 
Entzündens iſt eine ſolche Aufbewahrungsweiſe nicht nur nicht zu empfehlen, ſondern 
vielmehr ſtreng zu unterſagen. Ferner ſind die Dynamitpatronen, ſowie die dazu 
erforderlichen Zünder nicht an allen Orten zu beſchaffen, ſondern müſſen in den 
meiſten Fällen durch Vermittelung von Kaufleuten aus größeren Städten ꝛc. 
bezogen werden. 

Es iſt jedoch nicht zu verkennen und verdient Sriwäßnung, daß bei entſprechen⸗ 
der Zündungs vorrichtung die Exploſionsgeſchwindigkeit des Dynamits eine fo große 
iſt, daß ſelbſt Luft in ähnlicher Weiſe wie die ſpäter zu erwähnende feſte Verdäm⸗ 
mung wirkt. 

In Folge der Geſchwindigkeit der Exploſion findet ein wirkungsloſes Entweichen 
der Exploſionsgaſe in den allermeiſten Fällen nicht ſtatt, deshalb iſt auch bei gleichem 
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Gewichte der Sprengmittel die durch Dynamit erzielte Sprengleiſtung in der Regel 
viermal ſo groß, als bei Anwendung anderer Sprengmittel. 

Aus dieſem erhellt, daß im Hinblicke auf das Haftpflichtgeſetz und anläßlich 
der damit verknüpften Vorſichtsmaßregeln und ſonſtigen Weiterungen dem Schieß⸗ 
bez. Sprengpulver der Vorzug zu geben fein dürfte. 


2. Erforderliche Handwerkszeuge. 


Beim Sprengen des Geſteins ſind für jedes gleichzeitig auszuarbeitende und 
abzuſchießende Bohrloch an Werkzeug erforderlich: 
a) das Berg⸗ oder Setzeiſen — Fig. 1 der Zeichnungen — zur Herſtellung des 
erſten Anfanges des Loches, der Bruſt für das Bohrloch ; 
b) Meißel⸗ und Kreuzbohrer — Fig. 2 und 3 —. Der Meißel dient 
| zum Anſetzen, auch zur Fortführung des Bohrloches in nicht zu feſtem 
Geſtein; der Kreuzbohrer zum Nachbohren und zur Fortſetzung des mit 
dem Meißel begonnenen Loches im harten Geſtein. Je nach der Härte 
des Geſteins ſind mehrere Bohrer erforderlich. Die Länge der Bohrer 
richtet ſich nach der Tiefe des anzufertigenden Bohrloches, ungefähr 30 
und 60 bis 80 Centim. Die kürzeren Bohrer erhalten bei dem Schärfen 
etwas breitere Schneiden, als die längeren; 
c) der Handfäuſtel — Fig. 4 — ; 
d) der Räumlöffel — Fig. 5 — zum Reinigen des Bohrloches; 
) der Beſetzer — Fig. 6 — mit einem kupfernen Fuße zum Beſetzen oder 
Verdämmen des Bohrloches und ö 
f) die Räumnadel — Fig. 7 — von Kupfer oder Meſſing. 
Außer dieſen Werkzeugen rechnet man noch eine Brechſtange, einen Treibfäuſtel, 
einige eiſerne Keile und ein Waſſergefäß zum gemeinſchaftlichen Gebrauche fuͤr je eine 
Telegraphenanlage. 


3. Anfertigung von Bohrlöchern. 


Der Durchmeſſer der Bohrloͤcher iſt je nach der Breite der Schneide der Bohrer 
verſchieden, derſelbe beträgt gewöhnlich 1,5 bis 3 Centim., während die Tiefe der 
Bohrlöcher, je nach der Natur des Geſteins zwiſchen 40 bis 70 Centim. bemeſſen 
wird. Jedes Bohrloch muß in der Regel ſo angeſetzt ſein und in einer ſolchen 
Richtung gebohrt werden, daß feine Länge größer iſt, als der Abſtand der Pulver⸗ 
ladung von der nächſten Oberfläche des Geſteins. Fig. 8 AB = Bohrloch, BC = 
Linie des geringſten Widerſtandes — kürzeſte Entfernung des Pulvers ꝛc. von der 
freien Seite des Geſteins. Wird die Länge des Bohrlochs zu groß, ſo verfehlt die 
Ladung in der Regel ihre Wirkung. Bei Pulverladung darf BC nicht größer als 
%/, AB oder AB nicht kleiner als / BC fein. An der Stelle, wo ein Loch ge 
ſchlagen werden ſoll, macht der Arbeiter in das Geftein mit dem Berg⸗ oder Setz ⸗ 
eiſen und Fäuſtel eine kleine Höhlung (Bruſt). In dieſe wird der Bohrer mit der 
Schneide eingeſetzt und in der Richtung, welche das Bohrloch erhalten ſoll, mit der 
linken Hand feſtgehalten, während mit dem Fäuſtel in der rechten Hand auf den 
Kopf des Bohrers geſchlagen wird. Bei jedem Schlage wird der Bohrer etwas ge⸗ 
hoben und gedreht. Verabſäumungen im Drehen des Bohrers erſchweren das Geſchäft, 


Fig. 5. ig. 6. 


| 
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jinbem kleine Stellen im Geſteine ftehen bleiben und dieſe ſpäter das Drehen des 
Bohrers unmöglich machen, ſelbſt ein Feſtklemmen desſelben im Bohrloche zur Folge 
haben konnen. 
Wahrend des Bohrens wird in kleinen Zwiſchenpauſen in das Bohrloch Waſſer 
gegoſſen und damit das Letztere beim Eintreiben des Bohrers nicht ſpritzt, legt man 
auf die Oberfläche um den Bohrer einen von Stroh geflochtenen Kranz oder einen 
Lappen. Von Zeit zu Zeit wird der Brei aus dem Bohrloche mittelſt des Räum⸗ 
loͤfels entfernt. Eine oͤftere vollſtändige Leerung des Bohrloches von dem Bohrbrei 
erleichtert das Bohren bedeutend. 

Anfänglich bedient man ſich des 30 Centim. langen Bohrers; reicht derſelbe 


i nicht mehr aus, dann wird der längere Bohrer in Anwendung gebracht. Eine 


beſondere Aufmerkſamkeit hat der Arbeiter auf die Haltung des Bohrers zu ver⸗ 
wenden, damit derſelbe ſtets die vorgeſchriebene Richtung behält und kein krummes 
Bohrloch entſteht, in welchem unter Umſtänden der Bohrer ſtecken bleibt. 

Bei nicht ſehr feſtem Geſtein, beſonders beim Sandſtein, bedient man ſich mit 
großem Vortheil des Stoßbohrers. Derſelbe hat eine Länge von 1,70 Meter und eine 
Stärke von 3,5 Centim. Die Höhlung (Bruſt) zum Bohrloch für den Stoßbohrer 
wird ebenfalls mit dem Berg⸗ oder Setzeiſen hergerichtet. Nachdem die Bruſt fertig, 
umfaſſen zwei Arbeiter das Kopfende des Stoßbohrers und treiben denſelben in die 


| Höhlung hinein. Bei jedem Stoße wird der Bohrer gedreht und dann ebenſo ver- 


fahren, wie vorerläutert worden ift. 

Mit dem Stoßbohrer kann das Loch ſo tief hergeſtellt werden, daß ein Schuß 
genügt, um die Tiefe eines Stangenloches zu erreichen; außerdem geht das Bohren 
mit demſelben mit größerer Geſchwindigkeit vor ſich und die Handhabung iſt für die 


Arbeiter leichter, ſo daß die Anwendung des Stoßbohrers unter Berückſichtigung 


der Natur des Geſteins ſehr zu empfehlen iſt. 


4. Laden und Beſetzen von Bohrlöchern. 
a) Schieß⸗ bz. Sprengpulver. 


Wenn das Bohrloch ſeine gehörige Tiefe erreicht hat, ſo wird dasſelbe mit 
einem Lappen, welcher um einen gewöhnlichen Stock oder Bohrer von geringerer 
Stärke gewickelt iſt, trocken ausgerieben. Die Pulverladung, welche in der Regel 
7 ͤ der Tiefe des Bohrloches einnimmt, befindet ſich in einer Papierhülſe (Patrone). 

Die Anfertigung der Patrone geſchieht in der Weiſe, daß ein Papierſtreifen 
von hinreichender Länge um einen runden Stock (Dorn), deſſen Durchmeſſer etwas 
geringer iſt, als der des Bohrloches, ſo gewickelt wird, daß die entſtehende Hülſe um 
3 Centim. über das eine Ende des Stockes vorſteht; dieſes vorſtehende Papierende 
wird zuſammengefaltet und der Stock herausgezogen. An der inneren Wand der 
Hülſe wird ein Stuͤck tempirte Zündſchnur, welches um 10 Centim. länger iſt, als 
die Tiefe des Bohrloches, gelegt, die Pulverladung eingeſchüttet und das obere 
Papierende der Hülſe zuſammen gebogen. 

Unter tempirten Zündern — Leitfeuer — verſteht man ſolche von einer 
bekannten, ſich ſtets gleichbleibenden Brennzeit, die deshalb gefahrlos angezündet 
werden können. Zu dieſen tempirten Zündern gehört die Zündſchnur; dieſelbe 
beſteht aus einem Zehrſatz in einer Hülle, welche durch einfaches oder doppeltes 
Umſpinnen bz. Umwickeln mit Band oder Ueberziehen mit Guttapercha hergeſtellt iſt. 
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Eine Zündſchnur von 65 Centim. Länge brennt durchſchnittlich 40 Sekunden. Iſt 
keine Zündſchnur käuflich zu erhalten, ſo zündet man mittelſt eines Schwefelmännchens 
— d. i. ein Stück Schwefelfaden, der in das Pulver des Leitfeuers reicht - In 
dieſem Falle wird die Räumnadel benutzt, welche, gut gereinigt, mit ihrer etwas 
geölten Spitze längs einer Seitenwand der Patrone behutſam von oben in dieſelbe 
geſteckt wird. Während des Beſetzens muß der Arbeiter ſich hüten, die Räumnadel 
zu biegen; dieſelbe wird ab und zu etwas gedreht, damit fie leichter aus der Beſatz ⸗ 
maſſe entfernt werden kann. Sobald das Bohrloch gefüllt iſt, wird dasſelbe mit 
Lehm über dem Beſatze um die Nadel herum verſtrichen, welche letztere demnächſt 
herausgezogen wird. 3 

Ferner bedient man ſich als Zünder — Leitfeuer — eines mit Jagdpulver 
angefüllten Schilfrohrs oder Strohhalms, wobei die äußere Form des Rohrs oder 
Halms der Stärke der Räumnadel und die Länge der Höhe des Beſatzes entſprechen 
muß; außerdem muß ein Schwefelfaden einige Centim. tief in das mit Pulver ange- 
füllte Rohr ꝛc. reichen und mindeſtens 6 Centim. über dasſelbe hervorſtehen. So 
vorgerichtet wird das Rohr bz. der Halm in das durch die Räumnadel ausgeſparte 
Loch eingeſetzt. 

Bei ganz trockenem Geſtein reicht auch das Anfüllen des durch die Räumnadel 
hergeſtellten Loches mit Jagdpulver und das Einſetzen eines Schwefelfadens zur Ent⸗ 
zündung desſelben hin. 

Nachdem die mit Pulver gefüllte Patrone auf den Boden des Bohrloches ge⸗ 
ſchoben iſt, erfolgt das Beſetzen, auch Verdaͤmmen genannt. Als Material zum 
Beſatz dienen trockener Lehm, zerſtoßene Ziegelſteine, überhaupt mildes Geſtein, deſſen 
Anwendung einen guten Schluß zur Folge hat. Härtere Steine würden beim Ein⸗ 
ſtampfen in das Bohrloch leicht Funken ſprühen und dadurch eine zu frühe Ent⸗ 
zündung der Ladung hervorrufen. Das Verdämmungsmaterial wird ſchichtweiſe in 
das Bohrloch gebracht; die erſte Schicht des Beſatzes, aus Papier beſtehend, wird 
nur mit dem Beſetzer in deſſen Auskehlung die Zündſchnur längs der Wand des 
Bohrloches liegt, feſt auf die Patrone gedrückt; die zweite und dritte Schicht wird 
gleichfalls nur mit dem Beſetzer ohne Anwendung des Fäuſtels eingetrieben, während 
die weiteren Schichten des Beſatzes bis zur Mündung gehörig feſt eingetrieben 
werden. Beſonderes Augenmerk hat der Arbeiter hierbei auf die Zündſchnur ꝛc. zu 
richten, damit dieſelbe nicht beſchädigt wird. 


b) Dynamit. 


Dynamit zum Steinſprengen ꝛc. iſt in Pergamentpapierpatronen zu vier verſchie⸗ 
denen Sorten, von denen Nr. I. die ſtärkſt wirkende iſt, im Verkehr käuflich zu haben. 
Im Uebrigen kann die Stärke der Dynamitpatronen weder nach ihrer äußeren Be⸗ 
ſchaffenheit, noch nach ihrer Farbe beurtheilt werden. Der Dynamit wird durch 
eine beſonders hergerichtete Patrone gezündet — Fig. 9 Dynamitpatrone —. Die 
Einrichtung der Zündpatrone geſchieht in folgender Weiſe: 

An einer kleinen Patrone, in der Regel der Sorte I., wird die Papierwand 
aufgebogen, fo daß der Dynamit ſichtbar iſt, ſodann nimmt man ein Stück Zünd- 
ſchnur der Bohrlochtiefe entſprechend und ſchneidet dasſelbe an einem Ende recht⸗ 
winkelig zur Längenrichtung ſcharf ab, ſteckt dieſes Ende in ein Zündhuͤtchen, bis es 
auf dem Knallſatze aufſitzt und damit die Schnur ſich nicht aus dieſer Lage ver⸗ 
ſchieben kann, drückt man mittelſt einer Zange die Wände des Zündhütchens feſt an 
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die Sündihnur. Das mit der Zündſchnur verſehene Zündhätchen wird in den 
Dynamit der geöffneten Patrone fo tief eingedrückt, daß nur noch ein Theil des 
Zuͤndhütchens ſichtbar ift; ſodann wird der aufgebogene Papierrand der Hülfe mit 
Bindfaden feſt an die Zündſchnur gebunden, damit ſich das Zündhütchen nicht tiefer 
in den Dynamit verſchieben kann. Die freie Zündſchnur darf auf keinen Fall mit 
dem Dynamit in Berührung kommen, damit die Entzündung des Dynamits nicht 
unmittelbar durch die Zündſchnur erfolgt, weil ſonſt nur ein Ausbrennen des 
Schuſſes unter Entwickelung läſtiger Gaſe, nicht aber eine Explofion bewirkt wird. 
Werden zu einer Ladung mehrere Patronen verwendet, ſo wird die erſte Patrone 
auf den Boden des Bohrloches geſchoben und mit einem hölzernen Ladeſtock feſt zu⸗ 
ſammengedrückt, fo daß die Papierhülfe platzt und der Dynamit ſich an die Loch⸗ 
wände bz. das Geſtein anlegt, demnächſt wird die Zündpatrone vorſichtig in das 
Bohrloch geſchoben und auf die erſte Patrone gedrückt. Auf dieſe Zündpatrone 
kommt nun der Beſatz, aus Sand oder Ziegelmehl beſtehend, bis zur Hälfte der 
Bohrlochtiefe; derſelbe muß ſehr vorſichtig eingebracht werden und darf nicht feſtge⸗ 
ſtampft werden. Als nächſter Beſatz folgt Letten; auch dieſer darf nicht geſchlagen, 
ſondern nur eingepreßt werden. Sobald das Bohrloch in dieſer Weiſe bis an die 
Oberfläche gefüllt iſt, iſt die Ladung reif zur Zündung. 


5. Zündung der Ladung von Bohrlöchern. 


Der Arbeiter zündet die Zündſchnur bz. das Leitfeuer, den Schwefelfaden ıc. 
durch ein Stuͤck brennenden Schwamm an. Bei Windſtille und bei Anwendung 
einer Zunbſchnur kann dies allenfalls auch mit einem Schwefelhölzchen geſchehen. 
Hierbei iſt jedoch mit großer Vorſicht zu verfahren. Um die Zündſchnur leichter 
anzuͤnden zu können, wird am Ende derſelben, dem ſogenannten Heerd, der Satz bloß⸗ 
gelegt — auf die Länge von 2 Centim. aufgeſchnitten — Auf den Ruf v»es 
brennt!« entfernen fi) die in nächſter Nähe der Sprengſtelle befindlichen Arbeiter 
und haben nicht früher auf die Arbeitsſtelle zurückzukehren, als bis der Befehl dazu 
gegeben iſt. 

Sollte der Schuß verſagen, fo liegt der Grund gewöhnlich in einer mangel- 
haften Feuerleitung. Tritt ein Verſagen ein, fo wartet man 10 Minuten, geht 
dann an die Ermittelung der Urſache und macht den Schuß wieder zündfertig. 
Mißglückt der Verſuch zum Schuß zu kommen zum zweiten und. dritten Male, oder 
erfordern es die obwaltenden Umſtände, ſo wird die Ladung durch Eingießen von 
Waſſer erſäuft. Ein nochmaliges Ausbohren des Bohrloches, um die Pulver- oder 
Dynamitladung von Neuem wieder anzubringen, iſt unſtatthaft. 


6. Im Allgemeinen. 


Trifft ein Bohrloch auf feine Riſſe im Geſtein, durch welche Waſſer in das— 
ſelbe eindringt und ſoll mit Pulver geſprengt werden, ſo giebt man das angefangene 
Bohrloch in der Regel auf und fchlägt an einer anderen Stelle ein neues Bohrloch. 

Sofern durch beſondere Verhältniſſe eine Verſchiebung des Stangenaufftellungs- 
punktes nicht angängig iſt, fo wird die Ladung und Zündleitung in eine gelöthete 
Blechbüchſe eingeſetzt — Fig. 10, Blechbüchſe für naſſe Löcher —. Dieſelbe wird 
mit Pulver gefüllt und an der Stelle, wo ſich die Zündſchnur mit der Ladung 
berührt, wird eine Schicht Jagdpulver angebracht. 
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Gegen Feuchtigkeit bedarf Dynamit keines beſonderen Schutzes. Die Dynamit⸗ 
patronen muͤſſen aber mit Theer oder Talg gut verſchmiert werden und das An⸗ 
preſſen der Patrone an die Bohrlochwände, welches das Platzen der Papierhülſe zur 
Folge hatte, muß unterbleiben. Bei Herrichtung der Zündpatronen iſt größere 
Vorſicht nöthig. Der Zündſatz des Zündhütchens muß gegen das Eindringen von 
Waſſer gut geſchützt fein und deshalb muß der obere Rand des Zündhütchens, nad) 
dem dieſes an die Zündſchnur befeſtigt iſt, mit e oder Talg ganz gut ver- 
ſtrichen werden. 

ft das Zuͤndhütchen in den Dynamit der Zündpatrone eingeführt, fo wird 
über den Dynamit etwas in warmes Talg eingetauchtes Werg gelegt, der aufge⸗ 
bogene Papierrand der Patrone ſehr forgfältig an die Zündſchnur feſtgebunden und 
alle offenen Theile mit Talg oder warmem Wachſe gut verſchmiert. 

Die durch Entzündung des Pulvers ſich entwickelnden Gaſe üben nach allen Seiten 
einen plötzlichen, gleichmäßigen Druck aus, welcher mit der Entfernung von dem 
Mittelpunkte der Ladung in geometriſcher Progreſſion abnimmt und feine ftärkfte 
Wirkung nothwendig nach derjenigen Richtung äußert, in welcher er den geringſten 
Widerſtand findet, alſo unter gleichen Verhältniſſen, entweder in der Richtung des 
Bohrloches nach oben, oder nach einem von dem Mittelpunkte der Ladung weniger 
weit entfernten Punkte. Es hängt die Menge des bei der Wirkung zerriſſenen bz. 
zerquetſchten Geſteins von der Feſtigkeit der die Patrone (Ladung) umgebenden Maſſe 
ab und iſt dieſe Maſſe gleichartig, ſo wird ſtets die Form eines abgeſtumpften Kegels 
durch den Schuß entſtehen, eine zum Telegraphenſtangenſetzen ſehr günſtige Oeffnung. 

Hat der Schuß regelrecht gewirkt, fo werden die durch den Schuß gelöͤſten 
Geſteine mittelſt Brechſtange ıc., ſoweit dies erforderlich, bei Seite geräumt. Sofern 
die nöthige Tiefe für ein Stangenloch noch nicht erreicht iſt, wird ein zweites Bohrloch 
gefertigt, geladen und abgeſchoſſen. 

Bei der Berechnung einer Pulverladung zu einem Bohrloche, bei welchem das 
Geſtein nur ſtark ET bz. gelöst ſein ſoll, würde folgende Formel in Anwendung 


kommen müſſen: L = 410 a 


„Die Pulverladung in Grammen iſt gleich der Hälfte der Kubikzahl der Linie 
des geringſten Widerſtandes W in Decimeter«, es iſt alſo bei 
0, Meter . 5 n * 13,5 Gramm Pulverladung 


04 „ = 32 7 7 
0,5 „ „ „ » > = 625 „ 7 
05 >» „5 2 7 » — 108 7 7 
0,7 „ „ » > —= 171, > 5 
0,8 „ 5 „ » 5 — 256 > > 
150 „ „ „ > 5 — 580 » > 
12 >» „ 2 > 7 — 664 1 » 
ls „ „5 „ » 7 = 1087 „ > 
2, 0 > — 4000 > 


Die Formel für Dynamit iſt gleich der Pulverladungsformel, nur bürfte das 
erhaltene Produkt durch 4 zu dividiren fein. Die Lürzefte Entfernung von dem 
Mittelpunkt des Pulvers ac. bis zu der Oberfläche, oder bis zu einer freien Seite 
des Geſteins, iſt die geringſte Widerſtandslinie. 

Zu allen Steinſprengungen wird grobkörniges Pulver verwendet. Beim 
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Ankauf des Pulvers muß darauf geſehen werden, daß dasſelbe nicht verdorben ift. 
Die Urſachen des Schadhaftwerdens des Pulvers ſind Feuchtigkeit, ferner das Ver⸗ 
ſtäuben des Pulvers in Folge Transports, des häufigen Umſchüttens, ſowie der 
mechaniſchen Verunreinigung durch Sand und Staub. Die Erkennungszeichen beſtehen 
in der ungleichmäßig graudunkeln Farbe, der Klumpenbildung u. ſ. w. Bei der 
Groͤße der Ladung fur ein Bohrloch iſt die Quantität ſowie Qualität des Schieß⸗ 
pulvers zwar nicht ohne Einfluß auf die Wirkung, wichtiger indeſſen für letztere iſt 
eine gleichzeitige Zerſetzung, ein augenblickliches Zuſammenbrennen der geſammten 
Ladung, welches die Spannung der ganzen ſich entwickelnden Gasmenge auf einen 
Moment konzentrirt. 

Aus dieſem Grunde iſt auch eine Ueberladung ohne Vortheil, weil das nicht 
zur Verbrennung gelangende Pulver, bevor es ſich zu Gas entwickeln konnte, mit 
dem Geſtein herausgeſchleudert wird. 


24. Poſtaliſche Zuſtände in der Türkei. 


Mit Genehmigung der Redaktion von »Weſtermann's illuſtrirte deutſche 
Monatshefte entnehmen wir der gedachten Zeitſchrift nachſtehende intereſſante 
Schilderung der türkiſchen Poſtzuſtände aus der Jeder von Karl Braun. 

Es war im Auguſt 1875. Ich ſaß in einer türkiſchen Provinzialſtadt und 
erwartete Briefe aus der Heimath. Dieſelben waren nach Konſtantinopel adreſſirt 
und ſollten mir von da nachgeſchickt werden. Ich war am Tage meiner Abreiſe 
von Stambul ſelbſt nach der General⸗Direction der Kaiſerlich ottomaniſchen Poſten 
gegangen. Sie befand ſich in Stambul, d. h. in dem auf der Weſtſeite des Goldenen 
Horn, zwiſchen dieſem und dem Marmara ⸗Meere gelegenen ſpezifiſch türkiſchen Theile 
der kosmopolitiſchen Rieſenſtadt und zwar in dem Bezirke der Neuen Moſcheen, auf 
Türkiſch „Yeni ⸗Dſchami . Ich fand dort offene Hallen mit ſehr vielen Schreibern. 
Es war leicht, überall Zutritt zu bekommen, denn es war Niemand da, der ihn 
wehrte; man brauchte nur den Teppich, welcher die Thüröffnung bedeckte, zu heben 
und befand ſich ſofort in dem Allerheiligſten. Deſto ſchwerer war es, den richtigen 
Mann zu finden, und wenn man ihn gefunden hatte, Auskunft von ihm zu erlangen. 
Endlich hatte ich den Mann gefunden. Er verſtand außer Türkiſch auch Griechiſch 
und Franzoͤſiſch. Das türkiſche Griechiſch iſt aber für Jemanden, welcher dieſe 
Sprache aus dem Xenophon und Thuchdides gelernt hat, gar nicht zu verſtehen, und 
das türkiſche Franzöſiſch wenigſtens nicht leicht. Es gelang mir jedoch, mit dem 
Poſtbeamten, der, abgeſehen von dem rothen Fez, welchen hier nicht blos der Türke, 
ſondern alle Welt trägt, im Uebrigen ziemlich europäiſch ausſah, mich dahin zu ver⸗ 
ſtändigen, daß, wenn ich Briefe, welche mit der türkiſchen Poſt anlangen, in die 
Provinz nachgeſchickt haben wollte, ich dies nicht auf det » General Direction“ in 
Deni⸗Dſchami, ſondern bei deren Zweigpoſt,⸗Succurſale «, ſagte der gebildete Türke, 
in Galata thun müſſe, dieweil ich in dem Hotel Poſt in der Grande Rue de Pera 
wohne und die Briefe dorthin gehen würden. Ich machte alſo meine Beſtellung in 
Galata, Rue Mertevani. Ich begnügte mich jedoch nicht damit, ſondern ging auch 
nach dem deutſchen Poſtamte, welches ſich ebenfalls in Galata befindet, in einer ſehr 
engen und ſteilen Straße, deren Namen mir entfallen, und nach dem öſterreichiſchen 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 6, 12 
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Poſtamte, das hoch oben in Pera in der Straße Tom - Tom liegt. Da ich aus 
Frankreich und England, Rußland und Griechenland nichts zu erwarten hatte, ſo 
unterließ ich es, dort vorzuſprechen. Bei Deutſchland und Oeſterreich aber beſtellte 
ich, ſie ſollten meine Briefe an einen mir befreundeten Eiſenbahnbeamten, einen 
Deutſchen, auf dem Centralbahnhof (das Demir⸗Jol) in Stambul abgeben, welcher 
Beamte mir verſprochen hatte, die Briefe, ſo gut es gehe, an mich weiter zu be⸗ 
fördern. So reiſte ich ab. Nach der letzten Station der Rumeliſchen Eiſenbahn 
zurückgekehrt, erkundigte ich mich nach dem türkiſchen Poſtamte. Es wurde meinem 
Kawaß ſchwer, zu erfahren, wo es ſich befände; aber es gelang am Ende doch. 

Wir traten in eine offene Halle. Dort ſaß auf der Erde ein ehrwürdiger 
Greis mit langem, weißem gezipfelten Vollbart, anſcheinend mit nichts beſchäftigt, 
als ſeinen Tſchibuk zu rauchen. Der Kawaß trug ihm mein Anliegen vor, ſein 
fraͤnkiſcher Efendi, der fo und fo heiße, erwarte hier Briefe aus Stambul. Der 
Ehrwuͤrdige, welcher bis jetzt keine Notiz von mir genommen, warf mir darauf 
einen wohlwollenden und gnädigen Blick zu, und ohne ſeine ſitzende Haltung zu 
ändern, verbeugte er dreimal ſeinen Oberkörper vor mir, indem er dreimal mit 
ſeiner Hand, die Fläche nach innen, nach der Stirn fuhr. Ich erwiderte den Gruß 
ſtehend mit derſelben Feierlichkeit. Dann griff der Ehrwuͤrdige hinter ſich und 
langte einen Waſchkorb hervor, der bis oben hin mit Briefen gefüllt war. »Ischte- 
efen- dum, fagte er, und zwar wieder mit demſelben wohlwollend herablaſſenden 
Blicke. Der Kawaß überſetzte mir dieſe Worte ins Italieniſche: Ecco signore, 
hier mein Herr. Ich muß geſtehen, daß ich mich gegenüber dem Korb voll Briefe 
in einiger Verlegenheit befand. Ich fragte alſo meinen türkiſchen Kawaß, von 
deſſen Klugheit und Ergebenheit ich überzeugt war. Derſelbe belehrte mich dahin, 
daß der Herr Poſtmeiſter — das war der wortkarge ehrwürdige Greis — damit, 
daß er mir ſeinen großen Korb mit Briefen zugeſchoben, mich aufgefordert habe, 
mir ſelbſt aus dem Vorrath auszuwählen, was mir konvenire. 

»Aber, Ali«, ſagte ich, das kann doch wohl nicht fein. Ich kann doch nicht 
in dieſen Tauſenden fremder Briefe herumwühlen, die vielleicht ſchon ſeit Jahr und 
Tag hier liegen? 

»Warum nicht, Herr? Wenn es der Poſtmeiſter fo haben will! Er hat das 
zu verantworten. Du nicht. Was will auch der gute Poſtmeiſter anders machen? 
Willſt du ihm zumuthen, daß er alle Zungen des Orients verſtehe, das Griechiſch 
und Rumäniſch, das Serbiſch und Bulgariſch, das Albanefiſch und Arnautiſch, das 
Tatariſch und Tſcherkeſſiſch, das Armeniſch und Perſiſch, das ſpaniſche Juͤdiſch und 
das Zigeuneriſch, das Hebräiſch und Arabiſch? Soll er außerdem auch noch 
alle fränkiſchen Sprachen ſprechen und, was noch weit ſchwieriger, leſen? Wenn 
nun ein Brief für dich da wäre aus deiner fernen Heimath im Norden, mit einer 
Adreſſe in preußiſcher Sprache, welche hier kein ſterblicher Menſch verſteht, kannſt 
du da dem türkiſchen Poſtmeiſter zumuthen, daß er die Aufſchrift des Briefes leſe 
oder daß er dir ihn ſchicke, da er doch nicht weiß, wer du biſt und wo du wohnſt, 
ob du hier oder dort biſt? Siehſt du, die Leute, welche hier in der Stadt wohnen 
und für welche häufig Briefe ankommen, wie z. B. Alle, die mit Tabak oder mit 
den Eiern der Seidenraupen handeln, die wiſſen ja, an welchen Tagen und zu 
welchen Stunden die Poſt ankommt. Dann finden fie ſich ſofort hier ein und be- 
kommen gleich ihre Briefe. Aber was ſoll man mit den anderen machen, die Nie 
mand will, für die Niemand da iſt? Die werden alſo in den Korb geworfen. Es 
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geht keiner verloren. Der Poſtmeiſter ift ein Muſter von Gewiſſenhaftigkeit. Wahr 
iſt es, es liegen ſehr viel Briefe in ſeinem Korbe; aber iſt das ſeine Schuld? Der 
Grund ift doch nur der, daß mehr Briefe ankommen, als abgeholt werden. Kann 
dazu der Poſtmeiſter etwas? Und wenn nun in dem Korbe ſo viel alte Briefe 
liegen, wer iſt denn Schuld daran? Doch nur die nachläſſigen Menſchen, welche ſie 
nicht abgeholt haben. Wir Osmanli holen fie ab. Wir laſſen kein Stück Papier 
umkommen. Der Name Allahs könnte darauf ſtehen, und dieſen heiligen Namen 
muß man nicht in Verfall kommen laſſen. Wenn du wenig Türken hierher kommen 
ſiehſt, ſo hat dies ſeinen Grund nur darin, daß die Meiſten von uns ganz ſicher 
find, keine Briefe zu bekommen, und weil wir uns unſere Nachrichten mündlich 
ſchicken durch die Tatarenpoſt, d. h. durch deren Mitglieder. Dieſe Tatarenpoſt 
bringt für die Franken und für die Rajah geſchriebene Briefe, aber für uns münd⸗ 
liche Nachricht; und haben wir etwas von Wichtigkeit zu beſtellen, dann ſetzen wir 
uns lieber ſelber zu Pferde und reiten mit der Tatarenpoſt, um es unſeren Freunden 
mündlich zu ſagen. Unſere Schuld iſt es alſo nicht. Den Rajah aber ſollte man be⸗ 
fehlen, daß, wenn ſie ſich Briefe ſchreiben laſſen, ſie dieſelben auch abholen, und 
wenn ſie es nicht thun, ſollte man ſie wegen ihrer Fahrläſſigkeit beſtrafen. Für die 
Franken (Weſteuropäer) könnte man allerdings eine Ausnahme machen; denn fie 
find aus fernen Ländern und unſerer Sitten nicht kundig. 

Ich weiß nicht mehr, was mir der gute Mann noch Alles vorſchwatzte. Jeden⸗ 
falls war feine Weltanſchauung himmelweit entfernt von der unſerigen, und feine 
Anforderungen an die Poſt waren etwas beſcheidener als diejenigen, welche man in 
Deutſchland an dieſelbe zu ſtellen gewöhnt iſt. 

Ich konnte mich nicht entſchließen, in dem Briefkorbe zu wühlen. In Anbe⸗ 
tracht, daß meine Briefe, wenn deren da waren, in den letzten Tagen gekommen ſein 
und alſo der chronologiſchen Ordnung nach obenauf liegen mußten, beſchränkte ich 
mich darauf, einen Blick auf die oberſte Schichte zu werfen, und da ſich hier nichts 
vorfand, ging ich reſignirt von dannen, nicht ohne zuvor den Ehrwürdigen nach 
türkiſcher Sitte reſpektvoll gegrüßt zu haben, was er mit großer Feierlichkeit erwie⸗ 
derte, jedoch abermals ohne aufzuſtehen oder den Tſchibuk bei Seite zu thun, deſſen 
etwa fünf Fuß langes ſuͤßduftendes Rohr (es war aus Jasminholz) auf der Erde 
ſchleifte, und unter deſſen flachem rothen Pfeifenkopf ein Blechſchüſſelchen ſtand, 
damit die Matte nicht in Brand geriethe, welche den aus Erde geſtampften Fuß ⸗ 
boden bedeckte. Da ich noch bei keinem anderen Orientreiſenden eine türkiſche Poſt⸗ 
ſtube beſchrieben gefunden, ſo konnte ich der Verſuchung nicht widerſtehen, dieſes 
Bildchen zu reproduziren, von welchem ich alle Urſache habe, zu glauben, daß es 
nicht eine Ausnahme bilde, ſondern der Regel entſpreche. 

Erwähnen will ich noch, daß die Adreſſen der türkiſchen Briefe ſehr lang 
waren. Man begnügt ſich nämlich nicht damit, im Inneren des Briefes ſich der 
höflichſten Wendungen zu befleißigen, ſondern uͤberhäuft auch die Außenſeite, die 
Adreſſe, mit den weitgehendſten und ſchmeichelhafteſten Epitheten und Titulaturen, 
wogegen das Füllhorn unſeres deutſchen Kanzleiſtils immer noch von mäßigem Um⸗ 
fange erſcheint. 

Nach Konſtantinopel zurückgekehrt, erhielt ich die erwarteten Briefe. Ich habe 
ſeitdem die Poſtverhältniſſe in der Türkei möglichſt zu erforſchen geſucht und gebe 
in dem Nachſtehenden eine kurze Zuſammenſtellung meiner Ermittelungen. 

Zunächſt alſo habe ich zu wiederholen, daß in der Hauptſtadt der europäiſchen 
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Türkei ein deutſches Reichs ⸗Poſtamt befteht, wo der deutſche Reichsbürger die ihm 
dahin zugeſandten Briefe aus der Heimath in Empfang nehmen und Nachrichten nach 
der Heimath abſenden kann. Sicherlich wird der Reiſende angenehm überraſcht 
werden, wenn er, kaum in der großen und ihm prima vista ſo wildfremden Stadt 
angekommen, von der Sehnſucht nach Nachrichten von den Seinigen getrieben, durch 
die engen, winkeligen, ſteilen Gaſſen Galatas den Weg bis zum deutſchen Poſtamt 
gefunden hat und dort Alles genau ſo antrifft, wie er es in Deutſchland gewöhnt 
iſt. Da ſind deutſche Beamte, deutſche Freimarken, deutſche Formulare; und mit 
alleiniger Ausnahme des rothen Fez des im Hintergrunde des Büreaus mit den 
mechaniſchen Arbeiten beſchäftigten Unterbeamten erinnert nichts daran, daß wir 
uns in der Türkei befinden. Erſt beim Bezahlen der Poſtgefälle fühlt man den 
Boden des fremden Landes wieder unter ſeinen Füßen, denn ſelbſtverſtändlich erhebt 
die deutſche Poſt alle Gebühren in der türkiſchen Landeswährung. 

Die Einrichtung des deutſchen Poſtamtes in Konſtantinopel erfolgte nach dem 
Vorgange anderer europäiſcher Staaten erſt zu Anfang des Jahres 1870, um die 
immer mehr an Wichtigkeit zunehmenden Intereſſen des dortigen deutſchen Verkehrs 
zu fördern und für die Korreſpondenz der ziemlich zahlreichen deutſchen Kolonie durch 
einen unmittelbaren Austauſch von Briefpacketen mit Poſtanſtalten in der Heimath 
eine prompte und ſchnelle Beförderung zu ſichern. 

Dieſer Zweck iſt denn auch vollſtändig erreicht worden. Ueberdies iſt dem 
deutſchen Poſtamte in Galata noch die Vermittelung eines Theiles desjenigen Brief⸗ 
verkehrs zugefallen, welcher ſich zwiſchen Konſtantinopel und anderen Staaten, Bel- 
gien, den Niederlanden, der Schweiz, Amerika, ja ſelbſt England und Frankreich 
bewegt, trotzdem die beiden letztgenannten Länder ebenfalls eigene Poſtanſtalten in 
Konſtantinopel unterhalten. 

Das Beſtreben der einheimiſchen Kaufleute, insbeſondere der Griechen und 
Armenier, mit den Fabrikanten in Deutſchland u. ſ. w. in direkte Beziehungen zu 
treten, hat dazu geführt, daß auch jene die deutſche Poſt fleißig beſuchen, ſo daß 
dieſelbe allmählich einen recht anſehnlichen Aufſchwung genommen hat und empor⸗ 
wächſt mit ihren wachſenden Zwecken. 

Außer mit der Vermittelung des gewöhnlichen Brief = ꝛc. Verkehrs (gemöhn- 
liche und eingeſchriebene Briefe, Poſtkarten, Druckſachen und Waarenproben) befaßt 
ſich das deutſche Poſtamt noch mit der Entgegennahme und Ausführung von Be⸗ 
ſtellungen auf Zeitungen und Zeitſchriften. Mit beſonderer Freude iſt aber ſeiner 
Zeit von allen die deutſche Poſt benutzenden Bewohnern Konſtantinopels die Ein⸗ 
führung des Poſtanweiſungsverfahrens begrüßt worden. Auf bequeme Weiſe, durch 
Einzahlung türkiſchen Geldes bei dem deutſchen Poſtamte, konnen jetzt von Konſtanti⸗ 
nopel aus auch geringere Geldbeträge, für welche Wechſel äußerſt ſchwer dort zu be ⸗ 
ſchaffen find, nach Deutſchland, Belgien, den Niederlanden, Dänemark, Schweden, 
Norwegen, der Schweiz, Italien und nach den Vereinigten Staaten von Amerika 
übermittelt werden. 

Von dem deutſchen Poſtamte in Konſtantinopel wird für die Korreſpondenz 
nach Deutſchland und den übrigen Vereinsländern die Vereinstaxe erhoben, alſo 
20 Pfennige für Briefe ꝛc. Für den genannten Betrag von 20 Pfennigen hat man 
1 Piaſter in Silber zu entrichten. 

Der Piaſter, auf türkiſch Guruſch genannt, betrug früher, im 15. und 
16. Jahrhundert, etwa 10 Franken. Mit dem Verfall der Türkei machte aber die 
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Müngverfchlehterung immer größere Fortſchritte. Allein unter Sultan Mahmud II. 
wurde die Valuta nicht weniger als fünfzehnmal geändert und natürlich immer ver⸗ 
ſchlechtert. Jetzt beträgt der Piaſter etwa 22 Centimes franzöſiſch, 10 Kreuzer 
oͤſterreichiſch und beinahe 20 Pfennige deutſche Reichsmünze. Er zerfällt in 40 Para. 
10 Para find alſo etwa 1 Sou franzöſiſch, 23 Kreuzer öſterreichiſch oder 5 Pfennige 
deutſch. Für die auf dem Poſtwege bezogenen Zeitungen tritt zu dem für Deutſch⸗ 
land feſtgeſetzten Erlaßpreis eine Gebühr von 2 Mark jährlich für jedes Exemplar 
hinzu. Auch die Gebühren für die Poſtanweiſungen ſind mäßig bemeſſen. 

Wie umfangreich bei dem deutſchen Poſtamte in der noch verhältnißmäßig 
kurzen Zeit ſeines Beſtehens der Geſchäftsverkehr geworden iſt, möge man u. A. aus 
folgenden Angaben entnehmen: 

Während des Jahres 1875 betrug die Zahl der bei demſelben aufgelieferten 
und eingegangenen Briefe rund etwa 15,000 Stück, der Poſtkarten 3500, der 
Druckſachen 75,000 und der Waarenproben 9000 Stück. Im Ganzen die gewiß 
recht anſehnliche Zahl von 237,000 Poſtſendungen, unter denen 6500 Einfchreib- 
ſendungen waren. Die Anzahl der auf Beſtellung gelieferten Zeitungsnummern er⸗ 
reichte die Höhe von 115,000 Stück, und zwar vertheilte ſich dieſe Ziffer auf über 
200 verſchiedene Zeitungen, darunter auch ſchweizeriſche, franzoͤ ſiſche, engliſche, ja 
ſelbſt ruſſiſche und norwegiſche. An Poſtanweiſungen wurden im Laufe des Jahres 
1875 bei dem deutſchen Poſtamte in Konſtantinopel eingeliefert 2500 Stück zum 
Geſammtbetrage von 243,000 Mark. 

Zur Beförderung der Poſtſendungen nach und aus Deutſchland werden theils 
öſterreichiſche, theils ruſſiſche Dampfſchiffe benutzt. Die erſteren kurſiren zwiſchen 
Varna, die ruſſiſchen zwiſchen Odeſſa und Konſtantinopel wöchentlich je zwei Mal; 
von Varna und Odeſſa ab und bis dahin beſteht ſeit einigen Jahren eine ununter⸗ 
brochene Eiſenbahnverbindung. Die Korreſpondenz wird in geſchloſſenen Poſtſäcken 
zwiſchen dem deutſchen Poſtamte in Konſtantinopel und mehreren deutſchen bis zur 
deutſch⸗öſterreichiſchen Grenze fahrenden Bahnpoſten ausgewechſelt, fo daß aus⸗ 
ſchließlich deutſche Beamte mit dem Inhalt der Poſtſäcke ſich zu befaſſen haben. 

Das Perſonal bei dem deutſchen Poſtamte in Konſtantinopel beſteht aus einem 
Poſtdirector als Vorſteher, zwei Sekretären, drei Unterbeamten und einem Kawaß. 
Nur der Letztere, der Diener, Kawaß, iſt ein Türke. 

Wie bereits angedeutet, beſitzen in Konſtantinopel außer Deutſchland noch 
mehrere andere Staaten Europas eigene Poſteinrichtungen. Es ſind dies: Oeſterreich 
(Tom Tom. Straße in Pera), Frankreich (ebendaſelbſt), England (Medreſſe⸗Straße 
in Galata), Rußland (in Kiretſch⸗Capu, Galata) und Griechenland. Von außer⸗ 
europäiſchen Staaten iſt nur Aegypten mit einem Poſtamt vertreten. Alle dieſe Poft- 
anſtalten haben in der Hauptſache den Korreſpondenzverkehr mit ihren Heimathländern 
zu vermitteln, Frankreich und England außerdem den Verkehr mit überſeeiſchen 
Ländern, Oeſterreich dagegen den Seeverkehr mit den Hafenplätzen der Levante und 
den Landverkehr über Adrianopel, Philippopel, Bellowa, Sofia, Niſch und Bel⸗ 
grad nach Ungarn. 

Die türkiſche Poſt beſorgt, obgleich auch ſie dem allgemeinen Poſtverein an⸗ 
gehört, bis jetzt nur den innerhalb des eigenen Landes ſich bewegenden Poſtverkehr 
ſelbſt mit den ſogenannten „Vaſallenſtaaten« der Türkei ſteht fie meines Wiſſens 
nicht in direkten Beziehungen. Das geſammte türkiſche Reich (mit Ausnahme der 
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Vaſallen⸗ und Schutzſtaaten) beſitzt 429 Poſtanſtalten, fo daß je eine auf 97 Qua⸗ 
dratmeilen und 53,000 Einwohner gerechnet werden muß, während in Deutſchland 
je eine auf etwa 14 Quadratmeile und 5400 Einwohner entfällt. 

In gleich ſpärlicher Weiſe ſind natürlich auch die ſonſtigen Einrichtungen ge⸗ 
troffen. So weit die türkiſche Poſt nicht die erſt ſeit wenigen Jahren in Betrieb 
geſetzten Eiſenbahnlinien (im Ganzen bis jetzt etwas über 1900 Kilometer) benutzen 
kann, werden die von ihr unterhaltenen Tataren ⸗ (Reit-) Poſten wöchentlich in der 
Regel nicht öfter als einmal abgefertigt. Nach Arabien beſteht ſogar nur eine 
monatlich einmal gehende Poſtverbindung mittelſt des nach Port Said fahrenden 
öſterreichiſchen Lloyddampfers. Zur Zeit beſtehen in der Türkei 13 durch berittene 
Tataren betriebene Hauptlinien und zwar 7 in der aſiatiſchen, 6 in der europäiſchen 
Türkei. Die bedeutendſte derſelben iſt die Linie Samſun⸗ Bagdad über Amaſia, 
Tokat, Siwas, Malatia, Diarbekr und Moſſul. Die Länge derſelben beträgt 
1640 Kilometer, die bei günſtiger Jahreszeit in 15 bis 16 Tagen zurückgelegt zu 
werden pflegt, wobei 31 Relais, welche zugleich ſtets Poſtanſtalten ſind, berührt 
werden. Bis Samſun werden die von Konſtantinopel für dieſe Linie beſtimmten 
Poſtſendungen mittelft des wöchentlich einmal von Konſtantinopel nach Trapezunt 
gehenden türkiſchen Schiffes befördert. 

Von den Übrigen Linien find beſonders hervorzuheben: die von Beirut und 
Damaskus über Aleppo, Alexandretta und Adana nach Konia in einer Länge von 
1150 Kilometer mit 20 Relais; von Trapezunt über Erzerum nach dem am Süͤd⸗ 
fuße des Ararat auf der perſiſchen Grenze gelegenen Bajazid — 505 Kilometer mit 
11 Relais; von Sarembey nach Bajaluka zum Anſchluß an die zur öſterreichiſchen 
Grenze führende Eiſenbahn. Auf der Bahnſtrecke Konſtantinopel⸗Adrianopel ⸗Sarem⸗ 
bey iſt tägliche Poſtverbindung, dagegen geht die Tatarenpoſt von Sarembey wöchent⸗ 
lich nur einmal ab und zwar über Skopina, Priſchtina, Novibazar und Serajewo. 
Dieſe Linie, die längſte in der europäiſchen Türkei, hat eine Ausdehnung von 
850 Kilometern und 17 Relais. 

Endlich find noch als wichtige Linien zu erwähnen die von Adrianopel über 
Keſanlyk, wo ſie den Balkan überſchreitet, von Bahown nach Widdin und die von 
Koͤprilü, einer Station der Eiſenbahn, welche von Saloniki nach Mitrowitza an dem 
Vadar, dem alten Axios, hinauf und dem Fluſſe Ibar entlang hinunterführt, nach 
Skutari in Albanien. 

Von den Hauptlinien zweigen ſich eine Anzahl Nebenlinien nach den größeren 
Städten des Landes ab, deren Unterhaltung in den meiſten Fällen an Privatperſonen 
verdungen iſt. 

Die „Tatarenpoſten «, wenigſtens auf den Hauptlinien, geſtalten ſich vielfach 
zu völligen Karavanen, indem in Folge der großen Ausdehnung der Linie und der 
langen Zwiſchenräume von einer Abfertigung der Poſt zur nächſten die Menge der 
zu befördernden Poſtſachen jo umfangreich wird, daß nicht ſelten 30 bis 40 Pack⸗ 
pferde, Kameele oder Eſel erforderlich ſind. Je drei Packpferde werden von einem 
beſonderen Begleiter beaufſichtigt. Dieſe Begleiter wechſeln mit den Pferden auf 
den Relais, während der Führer der Kolonne, der Tatar, nur auf den längſten 
Linien einmal (auf der Linie Samſun⸗ Bagdad z. B. in Diarbekr) wechſelt, in der 
Regel aber die Poſt vom Anfang bis zum Endpunkte begleitet. Zur Sicherung des 
Transportes gegen räuberiſche Ueberfälle wird außerdem noch eine Anzahl Zaptjes 
(Polizeiſoldaten) beigegeben. 
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Von den türkiſchen Poſten werden zur Poftbeförberung innerhalb des türkifchen 
Poſtgebiets angenommen: gewöhnliche und eingeſchriebene Briefe, Zeitungen und 
ſonſtige Druckſachen, Waarenproben, ſowie Sendungen in baarem Gelde und Packete 
mit Werthangabe, nicht auch gewöhnliche Packete. Poſtkarten, Poſtvorſchuͤſſe und 
Poſtanweiſungen ſind bis jetzt noch nicht eingeführt. 

Das Gewicht eines einfachen Briefes beträgt 3 Drammen oder 9,6 Gramm, 
für jedes weitere Dramm wird die Hälfte des Frankos für einen einfachen Brief 
mehr erhoben. Das Porto richtet ſich nach der Entfernung und beträgt nach Orten 

bis zu 100 Poſtſtunden (500 Kilometer) Entfernung 14 Piaſter oder 284 Pfennig, 
über 100 bis 200 Poſtſtunden Entfernung 3 Piafter oder 57 Pfennig, über 200 
Poſtſtunden Entfernung 6 Piaſter oder 114 Pfennig. 

Das Porto für Sendungen mit baarem Gelde iſt je nach der Geldſorte, ob 
Gold, Silber oder ſogenanntes Metallique (Kupfermünzen, welche überhaupt nur 
lokale Geltung haben und z. B. in Konſtantinopel genommen werden, aber ſchon in 
Adrianopel nicht, ſind von der Beförderung ausgeſchloſſen), verſchieden und wird 
für jede zurückzulegende Poſtſtunde berechnet. 

In Konſtantinopel ſind im Laufe der neueren Zeit neben dem tuͤrkiſchen Haupt⸗ 
poſtamte in Deni ⸗Dſchami, Stambul, in deſſen Gebäude ſich zugleich die »General⸗ 
Poſtdirection⸗ befindet, in verſchiedenen Stadttheilen Zweig⸗Poſtanſtalten eingerichtet 
worden, deren Thätigkeit indeß auf die Annahme von Briefen und den Verkauf von 
Freimarken ſich beſchränkt. Gleich eng begrenzte Befugniſſe haben auch die in einigen, 
am Bosporus gelegenen, zur Hauptſtadt gehörigen Ortſchaften errichteten Poſt⸗ 
anſtalten. Jedoch wird durch den gegenſeitigen Verkehr zwiſchen allen dieſen Poſt⸗ 
ſtellen, welchen die in großer Zahl den Bosporus auf unde ab kurſirenden, beide 
Ufer in ſtete Verbindung ſetzenden Lokaldampfer vermitteln, die Möglichkeit einer 
Stadtpoſteinrichtung hergeſtellt, die denn auch in Wirklichkeit exiſtirt. Das Porto 
beträgt innerhalb Konſtantinopel, ſowie nach und von den im Umkreiſe der Stadt 
gelegenen Ortſchaften mit Poſteinrichtungen 1 Piaſter. 

Seit einiger Zeit hat die türkiſche Poſtverwaltung den Verſuch gemacht, durch 
Einrichtung direkter Poſtverbindungen in unmittelbare Beziehungen mit den Nachbar⸗ 
ländern zu treten und auf dieſe Weiſe, ſowie durch Reorganiſation der geſammten 
Verwaltung mit der Zeit ſich in den Stand zu ſetzen, auch den ausländiſchen Poſt⸗ 
verkehr ſelbſt in die Hand zu nehmen. Dieſe Verſuche haben indeß bis jetzt keinen 
Erfolg gehabt und werden auch keinen haben. 

Sie ſcheitern an dem Mangel einer regelmäßigen Verwaltung und tüchtig ge⸗ 
ſchulter Beamten. Auch ſind die Schwierigkeiten im Uebrigen ſehr groß; ſie ergeben 
ſich aus dem bunten und ſchwer zu bewältigenden Miſchmaſch von Sprachen, Raſſen 
und Religionen in dieſem Lande, aus den großen Entfernungen und aus der dünnen 
Bevölkerung. Denn die Türkei hat ſelbſt in den fruchtbarſten Provinzen kaum über 
2000 Seelen per Quadratmeile, im Durchſchnitt aber nicht mehr als 1200. Griechen⸗ 
land freilich hat nur 400 Seelen auf die Meile. 

Wenn man Briefe nach dem Innern der europäiſchen Türkei per Poſt ſchicken 
will, ſo iſt ſtets anzurathen, ſie entweder an die Adreſſe des Konſuls, oder an die 
eines angeſehenen und zuverläſſigen Geſchäfts⸗ oder Handlungshauſes zu dirigiren. Das 
letztere bekommt das ganze Jahr hindurch viele Briefe und hat daher feinen perſön ⸗ 
lichen modus vivendi mit dem türkiſchen Pofterpeditor, wahrſcheinlich unter Ver⸗ 
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mittelung eines periodiſchen Backſchiſch (Trinkgeld), hergeſtellt, fo daß die nöthigen 
Garantien gegen das Verlorengehen eines Briefes gegeben ſind. 

Die öſterreichiſche Poſt hat nicht nur ihre Verbindung über Meer, und zwar 
ſowohl von Konſtantinopel als von Saloniki aus, nach Varna, Trebiſond, Alexan⸗ 
dria und (vorzugsweiſe) Trieſt, ſondern auch über Land, und zwar von Konſtanti⸗ 
nopel, Adrianopel, Philippopel, Bellowa, Sofia über Niſch und durch das Mo⸗ 
rawathal nach Belgrad (und von Belgrad nach Peſt, Wien u. ſ. w.). Wer, nachdem 
er die Strecke von Konſtantinopel bis Bellowa auf der Eiſenbahn zurückgelegt hat, den 
Uebergang nach Serbien zu Pferde machen will, möge ſich hier nur der öͤſterreichiſchen 
Landpoſt anſchließen. Sie bietet eine angenehme und ſichere Reiſegeſellſchaft N die 
auch nicht ſo viel koſtet, als das Alleinreiten mit bewaffneten Kawaſſen. 

Auch Telegraphen hat die Türkei. In Konſtantinopel findet man die General⸗ 
Adminiſtration und das Centralbüreau, ebenfalls zu Deni⸗Dſchami in Stambul, und 
weitere Stationen in Galata (Mertevari⸗Straße), in Pera (Deni ⸗Tſcharſchi Straße) 
und in Skutari auf der aſiatiſchen Seite. Der öſterreichiſche Telegraph geht über 
Saloniki und Moſtar nach Bocche di Cattaro, der italieniſche nach Colona und von 
da vermittelſt des ſubmarinen Kabels nach Otranto, der griechiſche über Volo, der 
rumäniſche über Ismail, Ruſchtſchuck, Dſchurdſchewo, der ſerbiſche über Niſch (Niſſa) 
und Widdin. Außerdem giebt es auch noch einen perſiſchen, einen ägyptiſchen (Syrien) 
und einen engliſch⸗indiſchen Telegraphen in Konſtantinopel. 


25. Die Geſchichte des Transvaal⸗Staates. 


Der Koͤlniſchen Zeitung entnehmen wir mit Zuſtimmung der Redaktion die 
nachſtehenden, von Herrn Alb. Haeger verfaßten Mittheilungen über die Ges 
ſchichte des erſt ſeit wenigen Jahrzehnten in Südafrika entſtandenen Transvaal ſchen 
Freiſtaates: 

Vor ungefähr dreißig Jahren, alſo gleichſam unter unſeren Augen, entſtand 
im „heißen Afrika zwiſchen dem Vaal⸗, Krokodil, Mariko⸗ und Hartfluß ein neues 
ſelbſtſtändiges Reich, der jüngſte der beſtehenden Freiſtaaten, deſſen Name, früher 
kaum genannt, ſeit Kurzem, namentlich durch den gegenwärtigen Kaffernkrieg, alle 
Zeitungen durchfliegt und der um ſo mehr unſere Aufmerkſamkeit verdient, als die 
bedeutende Zukunft, welche ihm unter der umſichtigen Leitung ſeines gegenwärtigen 
Präfidenten, des wackern und thatkräftigen Francois Burgers, bevorſteht, auch 
für den Handel und den Kunſtfleiß unſeres Vaterlandes von Nutzen ſein kann. 

Da die Geſchichte des jungen Freiſtaates genau mit jener der Kap⸗Kolonie 
zuſammenhängt, fo müffen wir, um dieſe zu ſchildern, erſt einen flüchtigen Rückblick 
auf jene werfen. 

Im Jahre 1648 faßte ein holländiſcher Schiffsarzt Namens Jan van Riebeek, 
auf der Reiſe von Indien nach der Heimath, den Plan, am Kap eine neue Kolonie 
zu gründen. Das Unternehmen fand in ſeinem Vaterlande eine reichliche, wenn auch 
langſame Unterſtützung, denn erſt am 6. April 1652 lief Riebeek mit drei Schiffen, 
welche mit allem Nöthigen zur Verwirklichung feines Planes ausgeräftet waren, in 
der Tafelbai ein. Gegen kleine europäiſche Induſtrie⸗Erzeugniſſe tauſchte er für die 
theils aus entlaſſenen Soldaten, theils aus Bauern beſtehenden neuen Anſiedler von 
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den Hottentotten Land, Schafe und Rindvieh ein, und gab jedem Einwanderer vor⸗ 
läufig ſechzig Morgen zur Bebauung. Dem bald ſehr fühlbar werdenden Mangel 
an Frauen wurde durch Zuſendung von Waiſenmädchen aus dem Mutterlande ab- 
geholfen, und die junge Kolonie blühte üppig empor. Einer der verdienſtlichſten 
Landvögte der jungen Volkspflanzung war Simon van der Stel (1679 — 1699), 
welcher das Gedeihen derſelben durch eine Reihe der nützlichſten und einträglichſten 
Einrichtungen förderte. Er ſtiftete die Orte Stellenboſch, Drakenſtein und andere 
mehr, die jetzt zu bedeutenden Städten herangewachſen ſind, ließ für die Pferdezucht 
Hengſte und Stuten aus Perſien kommen, und befleißigte ſich anf ſeinem Landgut 
Conſtantin eifrig des Weinbaues, zu welchem Ende er Setzlinge aus Frankreich ver⸗ 
ſchrieb, und zwar mit fo gutem Erfolge, daß Conſtantin bei feiner Abreiſe 400,000 
Weinſtbcke der beſten Sorten beſaß. Noch etwa hundert Jahre nach dieſer Zeit blieb 
die Kolonie in den Händen der Holländer, 1795 wurde ſie jedoch von den Eng⸗ 
laͤndern erobert, und wenn auch bei dem darauf folgenden Frieden auf kurze Zeit 
zurückgegeben, kam fie doch im Jahr 1803 aufs Neue, und zwar für immer in ihre 
Macht, denn durch den Vertrag vom 17. März 1824 wurden die Engländer im 
Beſitz des Kaps, ſowie von Demerara, Eſſequibo und Bernice, die ebenfalls früher 
den Holländern gehört hatten, beſtätigt. 

Mit dieſen Anordnungen waren jedoch die holländiſchen Anſiedler, gemeinhin 
Boers genannt, keineswegs zufrieden; denn nicht allein war ihr Vaterlandsgefuͤhl heftig 
dadurch gekränkt, ſondern ſie hatten auch durch den Fall der Oſtindiſchen Kompagnie 
und die dadurch erfolgte Abbrechung aller Handelsbeziehungen mit dem Mutterlande 
bedeutende pekuniäre Verluſte erlitten, fo daß ein großer Theil der Einwohner nach 
Zwellendam zog und dort die Republik ausrief. Von dort durch die engliſchen 
Truppen vertrieben, blieb ihnen nichts übrig, als mit aller beweglichen Habe weiter 
nach Norden zu, in das unbekannte, unbebaute und ungebahnte Innere vorzudringen, 
um ſich dort inmitten der wilden Stämme der Ureinwohner eine neue und freie 
Heimath zu gründen. Ihr Zuſtand war dort jedoch keineswegs beneidenswerth. 
Unter fortwährenden Kämpfen mit Hottentotten und Kaffern, des Nachts in einer 
wohlbewachten Wagenburg ſchlafend, am Tage mit dem Gewehr auf der Schulter, 
ſtets eines Hinterhalts oder Angriffs gewärtig, neben ihren Karren durch Dick und 
Duͤnn fortziehend, noch ſtets gefolgt von den unerbittlichen Rothröcken, gelangten 
die Auswanderer endlich im Jahre 1835 an den Vaalfluß. Von hier aus drangen 
einige Abtheilungen in das Zulureich ein, während andere, ſich öſtlicher wendend, 
längs der Seeküfte ein Stück Landes, das gegenwärtige Natal, in Beſitz nahmen 
und einen Ort Maritzburg gründeten. Doch auch hierher kamen die verhaßten Eng⸗ 
laͤnder, und zwar zur See, vertrieben mit Geſchütz und überlegener Truppenmacht 
die tapfern Bauern und zwangen ſie zur Unterwerfung oder zu neuer Verbannung. 
Der zähe, hartnäckige, feſthaltende Charakter, welcher den holländiſchen Bauer kenn⸗ 
zeichnet, zeigte ſich bei dieſen ungefügen Naturfühnen hier in feiner vollen Stärke. 
Lieber in der Wildniß zu Grunde gehen, als friedlich unter engliſcher Herrſchaft 
leben, war ihr Beſchluß. Ohne Murren zogen ſie darum, Alles für ihre Freiheit 
und Unabhängigkeit opfernd, aufs Neue durch unwirthbare Wildniſſe, mit Menſchen 
und Thieren kämpfend, weiter, um ſich fern von ihren Unterdrückern eine Wohn⸗ 
ſtätte zu ſuchen, und die wackern Männer, deren Ausdauer, Muth und Freiheitsſinn 
Niemand ſeine Bewunderung verſagen wird, fanden endlich nördlich vom Vaalſtrom 
ein reiches und fruchtbares Land, wo fie einen Freiſtaat gründeten, deſſen Unab- 


186 


hängigkeit nach langen Unterhandlungen endlich im Jahre 1852 von der engliſchen 
Regierung anerkannt wurde. Sie nannten ihr neues Vaterland den trans vaal ſchen 
Freiſtaat und erwählten zu ihrem erſten Präſidenten, wie dies bei der Gründung 
neuer Staaten in der Urzeit meiſt geſchah, denjenigen, der ſich bei allen Gefahren 
und Gefechten am meiſten hervorgethan hatte, den Sohn des tapfern Bauern- 
generals Pretorius, deſſen Name in der nach ihm benannten Stadt Pretoria 
fortlebt. Es ſcheint, daß die Fähigkeiten des neuen Staatslenkers für die erſten rohen 
Anfänge der Regierung des in der Wildniß entſtandenen Freiſtaats ausreichend 
waren, denn zwanzig Jahre lang, bis 1872, blieb er an der Spitze desſelben. 
Dann fühlte er jedoch wahrſcheinlich ſelbſt, daß die Leitung des ſich mehr und mehr 
entwickelnden Landes fähigeren und jüngeren Händen anvertraut werden müſſe, um 
fein Gedeihen kräftiger zu fördern, denn er trat im genannten Jahre freiwillig ab, 
und die Wahl des Volkes fiel auf den freiſinnigen Prediger der Gemeinde Hannover 
in der Kap⸗Kolonie, Thomas Francois Burgers, und ſie konnte wohl kaum eine 
glücklichere fein. 

Im Jahre 1834 von holländiſchen Bauerneltern in Graaf-Reinet am Kap 
geboren, zeigte der junge Burgers, trotzdem er gezwungen war, eine Zeit lang die 
Schafe zu hüten, eine ungewöhnliche Lernbegierde, welche glücklicherweiſe auch nicht 
unbemerkt blieb. Von dem Lehrer Georg Bremner, einem Schotten, bei der weiteren 
Ausdehnung ſeiner Studien unterſtuͤtzt, ging er ſpäter nach Utrecht, um die Gottes⸗ 
gelahrtheit zu ſtudiren. Darauf kehrte er in ſein Vaterland zurück und kam in der 
oben genannten Stadt zu Amt und Würden. Hier machte er ſich bald als ein Mann 
von vorurtheilsfreier Geſinnung, von rechtſchaffenem Charakter, von ſittlichem Muth, 
von Feſtigkeit, Thatkraft und hellem Urtheil bekannt, welche Eigenſchaften auch 
fpäter die Wahl für den Präſidentenſtuhl der Republik auf ihn lenkten. In der 
feſten Ueberzeugung, in dem größeren Wirkungskreiſe unendlich Größeres leiſten zu 
können, vielleicht auch, weil er fühlte, daß einem Manne von ſeinem Schlage der 
Prieſterrock gar ſchlecht zu Geſichte ſtand, nahm Burgers die Ernennung an, und 
zwar mit dem feſten Entſchluſſe, alle ſeine Kräfte aufzubieten, um dem transvaal ſchen 
Freiſtaat einen ehrenvollen Platz unter den Reichen der geſitteten Völker, wenn auch 
nicht zu erringen, ſo doch anzubahnen. Der neue Staatslenker war ſich ſeiner hohen 
und ſchwierigen Aufgabe gar wohl bewußt, doch er griff fie an mit dem Selbſt⸗ 
vertrauen eines Maunes, der weiß, was er will. Seine erſten Verbeſſerungen galten 
dem Staatshaushalte. »In demſelben Lande, ſagt W. A. van Rees, deſſen An⸗ 
gaben ich hier theilweiſe benutze, „wo in einzelnen Bezirken fo zu ſagen jeder Fuß 
Landes eine gewiſſe Menge Gold enthält, herrſchte vollkommener Mangel an baarem 
Gelde.« Die frühere Regierung hatte dieſem Uebelſtande abzuhelfen geſucht durch 
Ausgabe eines Betrages Papiergeld, deſſen Werth jedoch nach und nach derart ſank, 
daß es ſchließlich für den vierten Theil feines Neunwerthes gegen Hartgeld umzu ⸗ 
tauſchen war. Dies forderte zunächſt und dringend Verbeſſerung. Burgers reiſte 
darum nach der Kapſtadt und ſchloß daſelbſt eine Anleihe von 63,000 L. ab, um 
im Stande zu fein, mit Genehmigung des ⸗Volksraths« alles im Umlauf befindliche 
Papiergeld gegen den vollen Werth einzutauſchen und zu vernichten, »denn der 
Staat -, ſagte er, »hat kein Recht, fi) auf Koſten feiner Unterthanen zu bereichern ⸗. 
Dieſe ebenſo gerechte wie nothwendige Maßregel war ganz geeignet, das Vertrauen 
des Volkes auf den Verwalter des Staats zu befeſtigen und zu erhöhen. Die zweite 
Regierungsthat Burgers war die Erwerbung einer genauen Kenntniß des Landes, 
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das er zu hoͤherer Geltung zu bringen entſchloſſen war, und zu dieſem Ende bereiſte 
er in anderthalb Jahren zweimal das ganze ausgedehnte Gebiet des Freiſtaats. Dabei 
ordnete er ſelbſt alles an, was in jedem Zweig der Verwaltung zu regeln war, ſchloß 
Verträge mit benachbarten Staaten, beſtimmte zweifelhafte Grenzen, unterſuchte alle 
Hülfsmittel des Landes und ertrug Mühſeligkeiten und Beſchwerden aller Art in 
den oft unwirthbaren Gegenden. Doch ſeine Anſtrengungen wurden auch durch die 
erworbenen Erfahrungen und Kenntniſſe reichlich belohnt und hatten ihm die Ueber⸗ 
zeugung verſchafft, daß die Naturſchätze des Landes mehr denn genügend waren, 
dieſem eine glänzende Zukunft zu verbürgen. Nach ſeiner Rückkehr wurden neue 
zweckmäßige Geſetze und Verordnungen veröffentlicht, Polizei und Bürgerwehr um⸗ 
geformt und der Neuzeit entſprechender eingerichtet. Die Hinderniſſe und Schwierig⸗ 
keiten, welche die Engländer dem Handel des Landes, das von allen Seiten von 
meiſt feindlichen Völkerſtämmen umringt war und keinen Seehafen beſaß, in den 
Weg legten, ließen bei dem unermüdlichen Präſidenten ſchon jetzt den Plan entſtehen, 
eine Eiſenbahn nach dem nächſt gelegenen Hafen zu bauen, damit die Handelsgegen⸗ 
ſtände mit geringerem Verluſt und auf weniger koſtſpielige Art (der Transport 
koſtete 50,0 00 L. jährlich) aus⸗ und eingeführt werden könnten, und zwar nicht 
über engliſches Gebiet. Sein Augenmerk richtete ſich auf die den Portugieſen ge⸗ 
hoͤrige Delagoabai und namentlich auf den Hafen Lorenzo Marquez. In einer 
kernigen Rede überzeugte er den Volksrath von der Zweckmäßigkeit des Baues einer 
Eiſenbahn von Pretoria dorthin. Der Vorſchlag des Präſidenten wurde einſtimmig 
angenommen, und derſelbe zugleich erwählt, um ſelbſt nach Europa zu reifen und 
Vertraͤge mit Holland und Portugal und eine Anleihe abzuſchließen. Daß ihm das 
Alles in ausgedehnteſter Weiſe geglückt iſt, daß ſeine Sendung fuͤr ſein Vaterland 
eine epochemachende Begebenheit geworden iſt, daß er ſich in Holland die allgemeine 
Achtung und Anerkennung erwarb, ja, ſelbſt Begeiſterung erweckte, ſpricht genugſam 
für den Mann und feine Sache. Eine Anleihe von 3,600,000 Fl. für den trans⸗ 
vaal ' ſchen Freiſtaat wurde ausgeſchrieben. Die Rente ſollte 5 Prozent betragen und 
durch eine Hypothek auf 1,500,000 Morgen Staatsländereien verbürgt werden. 
Die Rückzahlung der ganzen Schuld ſollte innerhalb 25 Jahren beendet ſein. Ob⸗ 
gleich die Londoner Börſe bereit war, die Anleihe zu übernehmen, ſo fand Burgers 
es doch rathſamer, dieſelbe mit Geldern aus dem Mutterlande zu decken, und hat 
ſich auch in dem Vertrauen auf Holland nicht getäuſcht. Von dort ging er nach 
Liſſabon, wo es ihm gleichſalls gelang, vortheilhafte Verträge mit der Regierung 
abzuſchließen. 

Nach Ablauf dieſer wichtigen Unterhandlungen kehrte der Präſident nach Pre⸗ 
toria zurück, um ſeine Pläne ſofort zur Ausführung zu bringen. Der Bau der 
Eiſenbahn ſoll zuerſt in Angriff genommen werden, zu welchem Zweck tüchtige Männer 
von ihm theils mitgenommen, theils für ſpäter angeworben ſind, wie denn über⸗ 
haupt die Einwanderung fähiger Männer jedes Standes, für welche ſich dort eine 
glänzende Zukunft öffnet, kräftig von ihm unterſtützt wird. 

Sum Schluß noch einige Worte über das Land ſelbſt, welche ich dem Werkchen 
des oben angeführten holländiſchen Schriftſtellers über den Transvaal⸗Staat 
entnehme. Der Freiſtaat liegt zwiſchen dem 22— 28 ſüdl. Br. und dem 26— 289 
dftl, Länge und iſt mehr denn achtmal fo groß als Holland. Er grenzt im Süden 
an den Orangefreiſtaat und an Natal, öͤſtlich an die portugieſiſche Kolonie Mozam⸗ 
bique, im Norden an den Krokodil⸗ und im Weſten an den Marikofluß. Der größte 
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und hauptſächlichſte Theil des Landes beſteht aus einer ausgedehnten, von zahlloſen 
Flüſſen durchſchnittenen fruchtbaren Hochebene, welche ſich von Pretoria ungefähr 
3000 Fuß über den Meeresſpiegel bis an das Drachengebirge erhebt. Das Gebirge, 
aus dem hier und da über 10,000 Fuß hohe und oft mit Schnee bedeckte Bergkegel 
emporragen, bildet in dem dftlich gelegenen Bezirk Lydenburg, wo ſich reiche Gold- 
felder vorfinden, eine Anzahl tiefer Thäler und ſteiler Bergwände. Noch nördlicher, 
in den Bezirken Zoutpansberg und Waterberg, ſenkt ſich der Boden fortwährend bis 
an die Ufer des Krokodilfluſſes. Die Bevölkerung beſteht aus den holländiſchen und 
einigen engliſchen Koloniſten, ferner aus Hottentotten und Kaffern, von denen die 
erſteren der Bildung zugänglicher ſind, als die letzteren. Der Bauer iſt groß und 
kräftig gebaut, von ruhigem und bedächtigem, aber halsſtarrigem und zähem 
Charakter. Noch tief in ſtarrer Altgläubigkeit befangen, ſtützt er ſich bei feinem Thun 
und Handeln ausſchließlich auf die Bibel, die in vielen Bauernhäufern, wie auf den 
einſamen Inſeln des Zuiderſees in Holland, in den langen, langen Winterabenden 
faſt das einzige Leſebuch ift und die wieder und immer wieder geleſen wird. Den 
einſeitigen, beſchränkten Gemüthern gegenüber hat ein Mann von Burgers' heller 
Denkweiſe zuweilen einen harten Stand. Als leidenſchaftlicher Jäger und ausge⸗ 
zeichneter Schütze verſäumt der Bauer häufig die Feldarbeit, um den Löwen, die 
Antilope und das Gnu zu jagen, doch macht ihn dieſe Uebung wieder zu einem ge⸗ 
fürchteten Gegner der räuberiſchen Kaffern, mit denen er faſt in ſtetem Kampfe lebt. 
Ein wohlhabender Bauer beſitzt gegen 8 — 10,000 Morgen Land, zum größten 
Theil beſtimmt zur Weide für ſeine zahlreichen Heerden. Seine Nahrung beſteht 
denn auch faſt ausſchließlich aus Fleiſch. Der Staat iſt in 12 Bezirke eingetheilt, 
Potſchefſtroom iſt die Hauptſtadt des Landes. Sehr günftig zwiſchen den Diamant⸗ 
feldern des Kaplandes und den Goldminen von Lydenburg gelegen, trägt dieſer Ort 
jetzt ſchon alle Kennzeichen einer großen Handelsſtadt. Er hat fünf Kirchen, ein 
Rathhaus, eine Druckerei, Schulen, Gaſthöfe und verſchiedene andere nützliche Ein- 
richtungen. Die Umgegend iſt fruchtbar und ſowohl für Viehzucht als Ackerbau 
geeignet. Pretoria, der Sitz der Regierung, beſitzt eine Druckerei, wo woͤchentlich die 
Staatszeitung und die Volksſtimme gedruckt werden. Der Boden iſt hier noch 
fruchtbarer als in Potſchefſtroom und das Klima milder, ſo daß Kaffee, Zuckerrohr, 
Baumwolle und ſonſtige tropiſche Bewächfe gedeihen. In den Bergen findet man 
ausgezeichnete Steinkohlen. Der Bezirk Rüſtenburg wird der Garten des Landes 
genannt, und Lydenburg nimmt einen bedeutenden Aufſchwung durch feine Gold⸗ 
felder. In den andern Hauptplätzen wird Handel mit Wolle, Butter, Häuten und 
Korn getrieben. Wackerſtroom iſt ſehr geeignet für die Pferdezucht und verſieht die 
Märkte mit Zimmerholz. Waterberg und Zoutpansberg find noch am wenigſten be⸗ 
baut und bevölkert. Der Volksrath beſteht aus 40 Mitgliedern, welche auf vier 
Jahre gewählt werden, von denen jedoch alle zwei Jahre die Hälfte ausſcheidet; die 
ausführende Macht wird durch vier Mitglieder vertreten, welche aus dem Volksrath 
ernannt werden. Der Präſident wird von allen ſtimmberechtigten Bürgern auf 
fünf Jahre gewählt und iſt Vorſitzender der ausführenden Macht. Er hat mit dieſer 
das Recht, den Sitzungen des Volksraths beizuwohnen, darin zu ſprechen und in 
dringenden Fällen ſelbſt Geſetze vorzuſchlagen, ohne die Meinung der ausführenden 
Macht vernommen zu haben. Er darf jedoch nicht mitſtimmen, ebenſowenig wie 
dieſe. Ferner gehören zu den höchſten Beamten: der Staatsprokurator, der General ⸗ 
auditor, der Generalſchatzmeiſter c. An der Spitze eines jeden Bezirks ſteht ein 
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Landdroſt, dem zwei Schreiber, ein Amtmann, ein Poſtmeiſter und fünf Feldkornets 
untergeordnet find. 

In dem gegenwärtigen Kaffernkriege hat ſich Burgers, wie früher als Staats- 
mann, ſo auch als umſichtiger und tapferer Feldherr bewährt und wird als ſolcher 
eifrig unterſtützt von dem Kapitän O. v. Schlickmann, einem Deutſchen. (Derſelbe 
iſt kürzlich gefallen.) Die von einigen engliſchen Blättern ausgeſtreuten Nachrichten 
über die Verlegenheiten des transvaal'ſchen Freiſtaates, der die Hülfe der Engländer 
habe herbeirufen müſſen und ſelbſt wegen Einverleibung in die Kap⸗Kolonie unter- 
handelt habe, ſind gänzlich aus der Luft gegriffen. 


26. Ausſtellung von Gegenſtänden der Luftſchifffahrt. 


Es iſt in dieſen Blättern ſchon mehrfach über die hervorragenderen Erſchei⸗ 
nungen auf dem Gebiete der Luftſchifffahrt und über die Verwerthung derſelben zu 
den Zwecken der Wiſſenſchaft, der Kriegskunſt und des Verkehrs berichtet worden. 
Nicht minder iſt es unſern Leſern bekannt, daß der oberſte Leiter der Reichs ⸗Poſt⸗ 
und Telegraphen verwaltung ſchon ſeit Jahren auch dieſer Frage feine Aufmerkſam⸗ 
keit zuwendet und durch die öffentliche Beſprechung der Luftſchifffahrt als eines vor⸗ 
ausſichtlichen Verkehrsmittels der Zukunft in Deutſchland eine lebhaftere Bewegung 
auf dieſem Gebiete in Fluß gebracht hat, während bis dahin vorwiegend nur Eng⸗ 
land, Frankreich und Amerika mit dem Gegenſtande ſich beſchäftigten. Das General- 
Poſtamt beſitzt bereits zwei dickleibige Aktenbände, in denen Hunderte von Erfindern 
aus faſt allen Berufsklaſſen ihre Vorſchläge zum Beſten geben, von den wiſſenſchaft⸗ 
lichſten Berechnungen und Beobachtungen angefangen bis zur abenteuerlichſten 
Maſchinerie. Immerhin aber bewegt ſich die deutſche Luftſchifffahrt vorwiegend auf 
dem Papier, während es nicht zu verkennen iſt, daß andere Nationen mit allen 
möglichen Verſuchen und Wagniſſen beſtrebt find, der Sache einen praktiſchen Nutzen 
abzugewinnen. 

Ein beſonderes Intereſſe verdient deshalb die gegenwärtig in der deutſchen 
Reichshauptſtadt veranftaltete »erfte deutſche aöronautifche Ausſtellung , da fie den 
Beweis liefert, daß auch der deutſche Unternehmungsgeiſt in aller Stille rege geweſen 
und mit Leiſtungen hervorzutreten im Stande iſt, die den Vergleich mit den europäiſchen 
und transatlantiſchen Konkurrenten nicht zu ſcheuen brauchen. 

Obwohl die Ausſtellung nur die Erzeugniſſe eines Einzelnen enthält, ſo giebt 
dieſelbe dennoch in ihrer Reichhaltigkeit ein Bild der Luftſchifffahrt in ihrer jetzigen 
Entwickelung. Die Hauptgegenſtände der Ausſtellung, drei größere und vier kleinere 
Ballons, ſind von dem Luftſchiffer Herrn Carl Securius, einem Kinde des märkiſchen 
Bodens, nach eigener Erfindung und, unter Zuziehung der ndthigen mechaniſchen 
Beihülfe, mit eigener Hand hergeſtellt. | 

Mit dem größten der Ballons unternahm Herr Securius im Juli und Auguft 
vorigen Jahres von Hannover aus mehrere Fahrten, welche von gutem Erfolge 
begleitet waren. Gleich bei der erſten Fahrt legte der Ballon bei ſtarker Luftſtrömung 
eine Entfernung von 10 Meilen in 1 Stunde 45 Minuten zurück. Trotz dieſes 
ungewöhnlich raſchen Fluges ging ſowohl die Fahrt als die Landung mit Hülfe der 
zuverläſſigen Vorrichtungen ohne jeden Unfall von Statten. 
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Eine genauere Beſichtigung dieſes Rieſenballons, der bei voller Füllung eine 
Höhe von 25 Meter und einen Querdurchmeſſer von 15 Meter erreicht, läßt eine 
ſehr ſorgfältige Arbeit erkennen. Der leichte dünne Stoff von großer Haltbarkeit 
(Seiden⸗ und Hanfgewebe) iſt mit einer vom Erfinder geheim gehaltenen Maſſe ge⸗ 
tränkt und fühlt ſich, ungeachtet der völligen Luftdichtigkeit, fo weich wie gewoͤhn⸗ 
licher Seidenſtoff an. Die Geſtalt des Ballons hält die Mitte zwiſchen der engliſchen 
Kugelform und der franzöſiſchen ſpitzen Birnform. Am untern Ende offen, iſt der⸗ 
ſelbe am Scheitel mit einem kreisrunden ſehr einfach und ſinnreich angelegten Ventil 
von ungefähr 4 Meter Durchmeſſer verſehen, das von der Gondel aus mit einer 
durch das Innere des Ballons hindurchgehenden Leine in Bewegung geſetzt wird, ſo 
daß ein Verſagen dieſer wichtigen Vorrichtung durch etwaiges Verwickeln der Zug⸗ 
leine mit den Netzſtricken gänzlich ausgeſchloſſen iſt. 

Das Netz läuft in zwanzig Hanfleinen aus, welche an dem unterhalb des 
Ballons befindlichen Ringe von gebogenem Holz befeſtigt ſind. An dem Holzringe 
hängt die für 7 bis 8 Perſonen Naum bietende Gondel. 

Bei der Füllung mit gewöhnlichen Leuchtgas, wozu gegen 1900 Kubikmeter Gas 
erforderlich ſind, hat der Ballon für mehrere Stunden die genügende Tragkraft für 
8 Perſonen nebſt Ballaſt und den Geräthſchaften. Unter letzteren iſt beſonders der 
18 Kilogramm ſchwere ſechsarmige eiſerne Anker hervorzuheben, der als Hilfsmittel 
bei der Landung dient, ſowie die Schwimmgürtel von Kork nach dem vom Bremer 
Lloyd eingeführten Muſter. Ebenſo ſind die übrigen Nebengeräthe nach den neueſten 
Erfahrungen der Luftſchifffahrt eingerichtet. 

Bau und Ausrüſtung der beiden nächſtgrößten Ballons für 5 und 2 Per⸗ 
ſonen ſind genau ebenſo wie bei dem vorbeſchriebenen Ballon. Die Maße beſchränken 
ſich dagegen auf 18 Meter Höhe und 13 Meter Querdurchmeſſer bz. 16 Meter Hohe 
und 11 Meter Querdurchmeſſer. 

Ein beſonderes fachmänniſches Intereſſe erwecken die vier kleinen, zur Beförde⸗ 
rung von Briefen und leichten Gegenſtänden beſtimmten Ballons. Dieſelben ſind, 
unter Verwendung des gleichen Stoffes wie bei den Perſonenballons, derartig ein⸗ 
gerichtet, daß ſie nach erfolgter Füllung auch am unteren Ende geſchloſſen werden 
können. Eine an dieſer Stelle angebrachte ſtarke Lederöſe iſt zum Anhängen von Brief 
ſäcken und dergl. beſtimmt. Die Ballons beſitzen bei einer verhältnißmäßig geringen 
Gasfüllung eine Tragkraft bis zu 20 Kilogramm. Wie der Ausſteller verficherte, 
belaufen ſich übrigens die Herſtellungskoſten für dieſe einfachen Ballons auf einen 
verhältnißmäßig ſo geringen Betrag, daß der Poſtverwaltung im Bedarfsfalle ein 
Transportmittel zur Verfügung ſtehen würde, das, wenn auch vorläufig von der 
Windſtröͤmung und anderen Dufälligkeiten abhängig, kaum einen höheren Aufwand 
verurſachen würde, als gegenwärtig für die Hergabe der bloßen Zugkraft auf den 
Eiſenbahnen und Landſtraßen aufgewendet werden muß. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die Ueberſichtskarte des Weltpoſtvereins von F. R. A. Lange, 
welche in dieſen Blättern bereits mehrfach Beſprechung gefunden hat, iſt vor Kurzem 
in neuer Bearbeitung im Selbſtverlage des Verfaſſers erſchienen. 


——— — 
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Bei ähnlicher Ausſtattung wie die früheren Ausgaben ftellt die neue Karte 
auf Grund amtlicher Materialien den Umfang des Vereinsgebiets nach dem Stande 
vom 1. Juli 1877 dar. Die Portoſätze find nach zwei Ländergruppen durch Aus⸗ 
füllung der betreffenden Gebiete in Vollton (20 Pf. für den einfachen Brief ıc.) 
bz. in Schrafftrung (40 Pf. für den einfachen Brief ꝛc.) angedeutet. Außerdem 
ſind der Karte neben den auch in den früheren Ausgaben enthaltenen hauptſäch⸗ 
lichten Dampfſchiffverbindungen die wichtigſten Welttelegraphenlinien beigefügt. 


Vermehrung der Eiſenbahnlinien des Deutſchen Reichs im 
Jahre 1876. Im Laufe des Jahres 1876 find innerhalb des Deutſchen Reichs⸗ 
gebietes im Ganzen 1152 Kilometer neue Eiſenbahnlinien dem Verkehre übergeben 
worden. Die erheblichſten Strecken entfallen davon auf die bayeriſchen Staatseiſen⸗ 
bahnen mit 195 Kilometer, die Bergiſch⸗Märkiſche Eiſenbahn mit 105, die Ober⸗ 
ſchleſiſche Eiſenbahn mit 87, die Oldenburgiſche Eiſenbahn mit 76, und die Elſaß⸗ 
Lothringiſchen Eiſenbahnen mit 65 Kilometer. 


Eine elektromagnetiſche Pflanze ſoll, wie wir einer Mittheilung des 
„Ausland entnehmen, in einer Species der Phytolacca, welcher der Entdecker den 
Namen Ph. electrica beigegeben hat, gefunden worden ſein. Bei den mit dem 
bezeichneten Strauche angeſtellten Beobachtungen zeigte derſelbe ſehr ſtarke elektro⸗ 
magnetiſche Eigenſchaften, die ſogar auf eine Entfernung von ſieben bis acht 
Schritten bemerkbar waren. Die Magnetnadel wich in dem Maße, in welcher man 
ſich bei der Unterſuchung der Pflanze letzterer näherte, ſichtbar ab, ihre Bewegungen 
wurden immer unruhiger und endlich mitten im Buſche verwandelten ſich die Ab⸗ 
weichungen in eine raſche kreisförmige Bewegung. Indem man rückwärts ſchritt, 
ſah man die Erſcheinungen ſich in entgegengeſetzter Weiſe äußern. Der Untergrund 
zeigte keine Spur von Eiſen oder magnetiſchen Metallen. Die Stärke der elektro⸗ 
magnetiſchen Aeußerungen ſoll mit den Stunden des Tages wechſeln und waͤhrend 
der Nacht faſt gänzlich verſchwinden. Ferner will der Entdecker niemals weder In⸗ 
fetten noch Vogel auf der Phytolacca electrica geſehen haben. 


Briefe und Briefträger in Alt⸗Aegypten. Die ſchreibſeligen Aegypter 
ſchrieben viele Briefe, von denen eine große Zahl bis auf uns gekommen iſt, und 
beſaßen ſogar das Inſtitut der Briefträger und ein eigenes Wort in ihrer Sprache: 
fai ſchat -, für dieſelben. Vortrefflich handelt über die Briefe der Aegypter Mas⸗ 
pero in feiner Schrift: »du genre &Epistolaire chez les anciens Egyptiens de 
Tépoque pharaonique«. 

(Anmerkung aus G. Ebers Uarda. Roman aus dem alten Aegypten. 
Stuttgart und Leipzig, Hallberger. 1877.) 


5) Journal of the Telegraph. New - York. 


III. Zeitſchriſten-Ueberſchau. 


1) Deutſche verkehrszeitung. Organ für das Poft-, Telegraphen⸗ und Eifen- 
1 5 für die Intereſſen der Deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
März . 


Der deutſche Telegraphentarif und das Ausland. — Berlin — Paris — Petersburg. — 
Erholungsurlaub. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Betriebs- 
weſen. — Vereinsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Poſtaufgaben. — Korreſpon⸗ 
denzen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Poſtdienſtuniform. — Aufgaben aus dem 
Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — Redaktions⸗ 
ſchalter. — Feuilleton. 


2) Gäa. Natur und Leben. Herausgegeben von Dr. Hermann J. Klein. 13. Jahr⸗ 
gang. 1877. 3. Heft. 


Das Studium der Mineralogie und die Stellung der deutſchen Univerſitäten zu 
demſelben. Von Dr. D. Brauns. — Neue Anwendung eines phyſikaliſchen 
Inſtruments in der Meteorologie. — Die Veränderung der Planeten - und 
Mondbahnen in der Zeit der Bildung unſres Sonnenſyſtems. Von Direktor 
Dr. Bernhard Ohlert. — Die geographiſche Verbreitung der Schellfiſche (Gadidae) 
mit Beziehung auf Großfiſcherei und Handel. Von Karl Dambeck. — Das Leben 
am Murman. Von Albin Kobn (Schluß). — Friedrich Wilhelm Herſchel und 
Karoline Herſchel. Von Dr. Herm. J. Klein. — Aſtronomiſcher Kalender für den 
Monat Juni 1877. — Neue naturwiſſenſchaftliche Beobachtungen und Entdeckungen. 
— Vermiſchte Nachrichten. — Literatur. 


3) Magazin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 11. 


Deutſchland und das Ausland: Leſſing, Wieland, Heinſe nach Heinrich Pröhle. — 
Zur weiteren Charakteriſtik des Miniſters und Burggrafen von Marienburg Herrn 
von Schön. — Oeſterreich- Ungarn: Ludwig Anzengruber's neueſtes Schauſpiel: „Der 
ledige Hofe. — England: Profeſſor Sayce s Rede über die Methode der vergleichenden 
Sprachwiſſenſchaft. — Martin's „History of Lloyds“. — Frankreich: Emile Sola: 
L'Assommoir. — Italien: Pasquino und Marforio. — Ein Beitrag zur Geſchichte 


des italieniſchen Volkswitzes. — Portugal: Romanceiro portuguez. — Kleine 


Rundſchau: Havard, Amsterdam et Venise. — Der öſterreichiſche Dichter 
Friedrich Marx. — Anton Baumſtark's Selbſtbiographie. — Höher als die Kirche. — 
Artemis und Urfinia. — Farnkräuter. — Engliſch⸗amerikaniſche Jugendſchriften. — 
Obriſt: Konradinus. — Hahn: Friedrich der Erſte, König in Preußen. — Allerlei. — 
Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. | 


4) Uuffifche Revue. Monatsſchrift für die Kunde Rußlands. Herausgegeben von 
Carl Röttger. 1877. 2. Heft. 


Das Woloſtgericht. Von Jul. Haſſelblatt. — Rußlands auswärtiger Handel im 
Jahre 1875. Von Dr. Alfr. Schmidt. — Czekanowski's Lena ⸗Olének Expedition. — 
Kleine Mittheilungen. — Revue ruſſiſcher Zeitſchriften. — Ruſſiſche Bibliographie. 
1877. No. 4. 
The Bridge of Electrical Balance. — The Society of Telegraph Engineers. 
— Machine Currents and Cables. — The Eastern Telegraph Company. — 
The Policy of the Journal of the Telegraph. — Reduction of Telegraph 
Rates. — The proposed friendly Alliance between the Atlantic Cable Com- 
anies defeated. — The proposed Alliance of Atlantic Cable Interests. — 
N General Meeting of the Direct United States Cable Com- 
pany. — Meeting of the Anglo- American Telegraph Company, its Rela- 
tions to tlie Direct U. S. Cable Company. — Liberal Propositions to con- 
struct a telegraph line. — A new Atlantic Cable authorized. 


— ae — 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 
Poſt⸗ und Telegraphen verwaltung. Ober ⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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zum 


Amtsblatt der Deutfchen Reichs-Poſt- und Celegraphenverwaltung. 


W 7. 


Berlin, April. 1877. 


Inhalt: Allerhöchſtes Handſchreiben: das illuſtrirte Poſtſtammbuch betreffend. 


J. Akten ſtücke und Aufſätze: 27. Zur Kartographie des Deutſchen Reichs. (Zweiter 
Artikel.) — 28. Das neue Poſtgebäude zu Bonn, der vormalige Fürſtenberger 
Hof. — 29. Die Ergebniſſe der dänifchen Telegraphenverwaltung im Jahre 1875. — 
30. Beſchreibung einer Methode zur Meſſung der eee des galvaniſchen 
Stromes. — 31. Die hohe Tatra. 
II. Kleine Mittheilungen: Flaſchenpoſt. — Eine Eiſenbahn nach Central ⸗Afrika. 
III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. | 


Das erſte Exemplar des unferen Leſern aus dem Aufſatze in Nummer 6 des 
Dofi- und Telegraphen - Archivs bereits näher bekannten illuſtrirten Poſtſtammbuchs 
iſt am 22. März Seiner Majeftät dem Kaiſer zu Allerhöchſtdeſſen achtzigſtem 
Geburtstagsfeſte überreicht worden. 

In gnädiger Erwiderung auf den betreffenden Immediatbericht haben Seine 
Majeſtät unterm 7. April das nachſtehende Allerhöchſte Handſchreiben an den 
General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan zu richten geruht: 


‚Mit vielem Intereſſe habe Ich an Meinem Geburtstage 
das Mir von Ihnen mit dem Berichte vom 22. v. M. über⸗ 
reichte Exemplar des ⸗Poſtſtammbuchs“ entgegengenommen. 
Ich kann nicht umhin, der dem Unternehmen zu Grunde 
liegenden Idee Meinen Beifall zu zollen, und erkenne in 
der Ausführung mit Vergnügen den poetiſchen Glanz 
wieder, welchen die Poſt ſich bei allen Wandlungen, denen 
ſie im Fortſchritte der Jahrhunderte unterworfen geweſen 
iſt, zu bewahren gewußt hat. Empfangen Sie Meinen ver- 
bindlichen Dank für die Darreichung des Buches, welchem 
Ich wünſche, daß es verdientermaßen in den weiteſten 
Kreiſen Verbreitung finde. « 


Berlin, den 7. April 1877. 


gez. Wilhelm. 
An a 


den General⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan in Berlin. 
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I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


97. Zur Kartographie des Deutſchen Reichs. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Sekretär Höpfner in Berlin. 


II. Artikel. 


III. Landesaufnahme und topographiſche Spezialkarten der deutſchen 
| Staaten. 


1. Königreich Preußen. 
A. Allgemeines und Arbeiten für die älteren preußiſchen Provinzen. 

Die Kartographie Preußens auf einheitlichen, wiſſenſchaftlichen Grundlagen 
iſt erſt in verhältnißmäßig ſpäter Zeit ernſtlich angeſtrebt worden: das ſchnelle An⸗ 
wachſen des Staates zu einer Großmacht und die zerſplitterte Lage ſeines Gebietes 
haben erklärlicherweiſe vielfache Hinderniſſe für eine einheitliche kartographiſche 
Bearbeitung geboten. 

Friedrich der Große überwachte feine Plankammer auf das Sorgfältigfte und 
ließ eine Veröffentlichung von Spezialkarten ſeines Staates aus politiſchen Rüd- 
ſichten nicht zu. Gleichwohl ſind in ſeiner Regierungszeit mehrfache topographiſche 
Arbeiten ausgeführt und auf Grund derſelben kartographiſche Manuſkripte, vor- 
nehmlich die Kabinetskarte von allen preußiſchen Ländern öſtlich der Weſer in 270 
Sektionen und im Maßſtabe 1: 50,000 hergeſtellt worden. Als erſtes und ein⸗ 
ziges nennenswerthes Kartenwerk über preußiſche Gebietstheile erſchien zu ſeinen 
Lebzeiten — im Jahre 1773 — eine Karte der Mark Brandenburg von Güſſefeld. 

Unter Friedrich Wilhelm II. hatte ſich die Spezialkartographie einer beſonderen 
Gunſt zu erfreuen. Gilly, Güffefeld, Oesfeld und Sotzmann ſtellten vielfach Ver⸗ 
meſſungen an und entwarfen nach fo gewonnener Grundlage entſprechende Spezial- 
karten. 

In der Sammlung des Kaiſerlichen General ⸗Poſtamtes befinden ſich unter 
anderen aus dieſer Zeit: 

Gilly, D., Karte von Vor- und Hinterpommern, Berlin 1789, 6 Blätter; 

Güſſefeld, F. C., Generalkarte über die ſämmtlichen Königlich preußiſchen 
Staaten. Deſſau 1794, 1 Blatt; 

Sotzmann, D. F., Atlas von den Königlich preußiſchen Staaten. Hamburg 
1793, 20 Blätter; 

Güſſefeld, Karte von der Neumark. Nürnberg 1789; 

Güſſefeld, Karte von der Uckermark. Nürnberg 1792, 1 Blatt; 

Sotzmann, Spezialkarte der Kreiſe Arenswalde, Landsberg, Soldin, Friede⸗ 
berg, Königsberg, Züllichau, Sternberg, Schivelbein und Dramburg. 
Berlin 1790 — 1795, 9 Blätter; 

Sotzmann, Spezialkarte von der Mittelmark (179 1), Priegnitz (1795) und 
Uckermark (1796), ſowie 

von Oesfeld, Karte vom Fürſtenthum Halberſtadt. Berlin 1794. 

Friedrich Wilhelm III. förderte gleichfalls die bezüglichen Arbeiten bald nach 
ſeinem Regierungsantritt. Die Gillyſche Karte von Südpreußen aus dem Jahre 
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1803, die Sotzmannſche von Neu -Ojtpreußen (1808), die große Karte von Oft- 
und Weſtpreußen, welche auf Grund der Aufnahmen F. B. Engelhardts aus den 
Jahren 1796 — 1802 entworfen und im Jahre 1810 vollendet wurde, legen hier- 
von Zeugniß ab. 

Mit dem Jahre 1816 beginnt eine neue Aera für die preußiſche Kartographie, 
indem das Vermeſſungs⸗ und Aufnahmeweſen dem Generalſtabe übertragen 
wurde, welchem die bezüglichen Arbeiten bis heute verblieben ſind. 

Die Thätigkeit des Generalſtabes in Bezug auf kartographiſche Arbeiten kann 
man dreifach gliedern: vorbereitend, unmittelbar erzeugend und endlich veröffent- 
lichend, woran ſich die Neviſion des Veröffentlichten anſchließt. Für dieſe Zwecke 
beſtehen gegenwärtig im Generalſtab drei Abtheilungen: die trigonometriſche, die 
topographiſche und die kartographiſche unter der zuſammenfaſſenden Leitung des 
Chefs der Landesaufnahme. 

Als nächſte Aufgabe liegt der trigonometriſchen Abtheilung ob, ein 
Hauptdreiecksnetz über den ganzen Staat zu legen und vorerſt die vollſtändige Trian- 
gulation der ſechs öſtlichen Provinzen unter gleichzeitiger Führung von Nivellements 
zu bewirken. Dieſe Arbeit ſoll derartig ausgeführt werden, daß das entſtehende 
Dreiecksnetz für alle Zeiten genügt und für Kartirungen jeden Maßſtabes hinreichend 
ſichere Grundlage bietet. Es wird daher jede Quadratmeile durchſchnittlich 10 tri. 
gonometriſche Punkte erhalten, welche für alle Zeiten dauerhaft durch Verſteinungen 
auf dem Terrain feſtzulegen ſind. In der Folge werden dieſe Arbeiten auf die 
übrigen Provinzen übertragen werden. 

Die topographiſche Abtheilung hat die topographiſche Aufnahme des 
preußiſchen Staates auszuführen und die Original⸗Meßtiſchblätter im Maßſtab 
1: 25,000 auszuzeichnen. 

Der kartog raphiſchen Abtheilung iſt die Anfertigung und Kurrent- 
haltung der Karten und der dazu gehörigen Druckplatten übertragen. Außerdem 
fertigt die Abtheilung Druckarbeiten und Zeichnungen für den Generalſtab an. 

Die oberſte Leitung und Entwickelung des Vermeſſungsweſens iſt Aufgabe des 
Central⸗Direktoriums der Vermeſſungen im preußiſchen Staate, 
welches dem Staatsminiſterium unterſtellt iſt und in abwägender Rüuͤckſicht auf die 
Intereſſen eines jeden Staatsdienſtzweiges die Grenzen bezeichnet, innerhalb deren 
die einzelne Arbeit dem Bedürfniſſe mehrerer oder aller bei den Vermeſſungen bethei⸗ 
ligten Reſſorts dienſtbar wird. In das Central» Direktorium werden berufen: 1. der 
Chef des Generalſtabes der Armee als Vorſitzender, 2. Kommiſſare der einzelnen 
Minifterien als Mitglieder. Die Wahl und Anzahl der zu entſendenden Kommiſſare 
iſt im Allgemeinen den einzelnen Miniſterien anheimgeſtellt. Unter allen Umſtänden 
ſind zur Theilnahme an den Berathungen und Geſchäften des Central⸗Direktoriums 
Kommiſſare zu entſenden: vom Finanzminiſterium (für die Abtheilung der Domänen 
und Forſten und das Forſt⸗Einrichtungsbüreau, ſowie für die Abtheilung für direkte 
Steuern), vom Handelsminiſterium (für die Abtheilung für Verwaltung der Eifen- 
bahnaugelegenheiten und für die Abtheilung der Verwaltung des Land-, Waſſer⸗ und 
Chauſſeebauweſens), vom Miniſterium für die landwirthſchaftlichen Angelegenheiten 
(für die Bearbeitung der Landesmeliorationen, ſowie für die Ausführung der Ge⸗ 
meinheitstheilungen), vom Miniſterium der Unterrichts- ꝛc. Angelegenheiten (für das 
geodätiſche Inſtitut), vom Kriegsminiſterium und vom Generalſtabe (für die betreffen ⸗ 
den Reſſorts), ſowie vom Marineminiſterium (für Hydrographie und Küftenauf- 
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nahme). Außerdem ift das Miniſterium des Innern zur Entſendung von Kommiſſaren 
berechtigt. Die Mitglieder werden, fo oft es das Bedürfniß erheiſcht, zu Berathungen 
(Feſtſtellung der Arbeitspläne, der Jahresberichte ꝛc.) verſammelt. Als ausführende 
Organe dienen die vorerwähnten, der Landesaufnahme unterſtellten drei Abtheilungen 
des Generalſtabes. Das Central⸗Direktorium hat die Befugniß, von allen denjenigen 
Projekten und Arbeitsplänen Kenntniß zu nehmen, welche für Vermeſſungen und Kar⸗ 
tirungen aus Staatsmitteln aufgeſtellt werden; es darf in alle aus Staatsmitteln 
bewirkten Vermeſſungen und Kartirungen Einſicht nehmen und hat die bei den Ver⸗ 
meſſungs und Kartenarbeiten des Staates zu Grunde zu legenden Methoden und An- 
forderungen feſtzuſtellen, ſowie die im allgemeinen Staatsintereſſe zu bearbeitenden 
Vermeſſungen und Kartenarbeiten zu leiten. Nach den ihm zufließenden Mittheilungen 
werden vom Central» Direktorium alle ausgeführten Vermeſſungen nach Art, Zweck, 
Umfang, Organ und Zeit der Ausführung regiſtrirt, damit jeder Dienſtſtelle des 
Staates direkte Auskunft über das Vorhandenſein etwa gewünſchter Vermeſſungs⸗ 
ergebniſſe gegeben werden kann. Zur Erledigung der mit den Geſchäften des Central⸗ 
Direktoriums der Vermeſſungen verbundenen Büreauarbeiten, beſonders auch zur 
Regiſtrirung der Vermeſſungen, iſt zur Verfügung des Vorſitzenden ein Büreau des 
Central⸗Direktoriums gebildet, welches unter einem Stabsoffizier oder Hauptmann 
ſteht. Die Vermeſſungsarbeiten in Preußen konnen bei der großen Ausdehnung des 
Gebietes und bei den in den letzten Jahrzehnten erzielten bedeutenden Fortſchritten in der 
Wiſſenſchaft und namentlich in der Technik nicht von gleicher Güte ſein; es muß 
indeſſen hier beſonders hervorgehoben werden, daß kein Gebietstheil Preußens vor⸗ 
handen iſt, für welchen nicht eine Triangulation beſtände. Die Arbeiten begannen 
im Jahre 1816 damit, daß ein zuſammenhängendes Dreiecksnetz an die Rheiniſche 
Vermeſſung angeſchloſſen wurde, welche von 1801 — 1813 frangöfifcher Seits in 
vorzüglicher Weiſe bewirkt worden war. Mit Ausgang der zwanziger Jahre waren 
die Detailaufnahmen für die Monarchie zu Ende geführt. Die bezuͤglichen Auf⸗ 
nahmen wurden für den weſtlichen Theil des Staates im Maßſtab 1: 86,400 und 
für den öͤſtlichen Theil in 1: 100,000 lithographirt; die Karten waren indeſſen 
mangelhaft ausgeführt und gelangten nicht in den Handel. Vielmehr wurde ſofort 
eine neue Aufnahme von Grund aus ins Werk geſetzt und faſt ausſchließlich von 
Offizieren der Armee, unter Leitung von Generalſtabsoffizieren, ausgeführt. 

In den Jahren 1850— 1865 erſtreckten ſich die Triangulationsarbeiten im 
Weſentlichen auf die Provinz Sachſen und Thüringen (1851 — 1857), auf die 
Nordſeeküſte behufs Herſtellung der bereits erwähnten Küſtenkarte, auf die Provinz 
Preußen (1857 — 1863), die Grafſchaft Glatz, die Umgegend von Berlin, ſowie 
auf die Herſtellung von Signalbauten in der Hauptkette zwiſchen Thorn und Stettin. 
Mit dem Jahre 1865 wurden die bei der trigonometriſchen Abtheilung des General⸗ 
ſtabes beſprochenen, großartigen Triangulationsarbeiten über die ſechs öſtlichen 
Provinzen eröffnet. Die rüſtig fortſchreitende Ausführung des vorgeſteckten Planes 
wird bis in die ſpäteſten Zeiten als ein Denkmal pflichttreuer Arbeit auf der Bahn 
der Wiſſenſchaft zu Nutzen und Frommen des Vaterlandes angeſehen werden, denn 
ein Netz in ſolcher Ausdehnung, Güte und Durcharbeitung hat bisher noch kein Land 
beſeſſen. Bei einem jährlichen Arbeitsquantum von etwas über 200 Ouadratmeilen 
find bis Ende 1875 etwa 2000 Quadratmeilen fertiggeſtellt und die Ergebniſſe 
dieſer Arbeiten zum Theil veröffentlicht. 

Die Detailaufnahmen folgen den Triangulationsarbeiten auf dem Fuße, indem 
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jährlich etwa 100 Qudratmeilen von der topographiſchen Abtheilung des General- 
ſtabes vermeſſen und im Maßſtab 1: 25,000 aufgenommen werden. Für das Jahr 
1875 war das Aufnahmequantum ſchon auf 158,66 Quadratmeilen geſteigert. Seit 
dem Jahre 1858 find aufgenommen worden: Hohenzollern, der größte Theil der 
Provinz Sachſen und Thüringens, die Provinz Preußen (1859 — 1875), die Um- 
gegend von Berlin auf etwa 90 Quadratmeilen (von 1859 — 1874), die Grafſchaft 
Glatz (1865), die Umgegend von Kiel (1867 1868), ein Theil des Regierungs- 
bezirks Wiesbaden, ſowie ein Theil von Pommern (1875). Daneben wurden von 
1872 ab Recognoscirungen in Weſtfalen, Heſſen⸗Naſſau, der Rheinprovinz, der 
Großherzoglich heſſiſchen Provinz Oberheſſen, im Fürſtenthum Waldeck und im Re⸗ 
gierung bezirk Erfurt ausgeführt. 

Auf die vorſtehend beſprochenen Arbeiten ſind die kartographiſchen Leiſtungen 
des Generalſtabes begründet. 

Die Aufnahmen find für den weſtlichen Theil des Staates auf den Maßſtab 
1: 80,000 und für den öſtlichen Theil auf 1: 100,000 zurückgeführt und in 
ſolcher Weiſe in dem, dem Generalſtabe zugetheilten lithographiſchen Inſtitute auf 
den Stein gravirt worden. In dieſen Arbeiten wird die ganze Räumlichkeit des 
Staates auf wohl geregeltem Netze in ungeſtörtem Zuſammenhange aneinander 
paſſender Blätter geboten, und es iſt auch die ſtaatliche Zerſplitterung inſofern theil⸗ 
weiſe weggefallen, als die thüringiſchen Staaten ſowie Anhalt, bereits bei der preußi- 
ſchen Aufnahme in den fünfziger Jahren und in den betreffenden Kartenblättern 
volle Berückſichtigung gefunden haben. 

Im Jahre 1857 lag die topographiſche Karte der Rheinprovinz und der 
Provinz Weſtfalen (1: 80,000) in 72 Blättern bereits in zweiter Ausgabe 
vollendet vor, während von der vorläufig auf 320 Blätter berechneten topographi⸗ 
ſchen Karte des oͤſtlichen Theils der Monarchie 148 Blätter erſchienen waren. Die 
veröffentlichten Blätter ſtellten im Weſentlichen die Provinz Pommern (56 Bl.), 
den größten Theil der Provinz Brandenburg (von 51 — 54 Bl.), ſowie einen Theil 
der Provinzen Sachſen und Poſen dar. Unter den regelmäßig fortlaufenden 
fpäteren Veröffentlichungen erregt die im Jahre 1863 erſchienene Sektion Cranz 
unſere beſondere Aufmerkſamkeit. Als erſtes Ergebniß der neueſten Aufnahmen in 
der Provinz Preußen, wird mit der Veröffentlichung dieſes Blattes zugleich ein 
neues Syſtem der techniſchen Ausführung betreten, indem die Lithographie durch 
den Kupferſtich erſetzt wird. In ſolcher Neugeſtalt zeichnet ſich die Generalſtabskarte 
durch Schärfe und Deutlichkeit der Situation, weiche und doch beſtimmte Haltung 
des Terrains, eine mit kalligraphiſcher Sorgfalt gewählte Schriftgattung, durch die 
Hohen ⸗ und Tiefenangaben und die Zugabe von Kreisgrenzen ganz beſonders aus. 
| Im Februar 1863 wurden ferner ältere Arbeiten — 39 Sektionen aus dem 
Bereiche Schleſiens, der Neumark und der Lauſitz — dem Vertriebe übergeben. Die 
bezüglichen Aufnahmen ſtammen aus den Jahren 1816— 1830 und find nur un- 
vollkommen ausgeführt. Gleichwohl veröffentlichte der Generalſtab dieſe bisher auf 
dem Lager zurückgehaltenen Blätter, um eine Quelle, für welche ein Erſatz noch nicht 
vorliegt, weiteren Kreiſen nutzbar zu machen. 

Der Beſtand der Karte 1: 100,000 betrug Ende 1875 312 Sektionen, wo⸗ 
von 86 in Kupferſtich; von den Weſtprovinzen 1: 80,000 waren 72 Blätter in 
Lithographie veröffentlicht. Bis November 1876 ſind außerdem drei Blätter 
(Provinz Preußen) neu ausgegeben worden. Es fehlen nunmehr von der geſammten 
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Gradabtheilungskarte der älteren preußiſchen Landestheile noch 16 Blätter (den 
weſtlichen Theil von Weſtpreußen und den nördlichſten Theil der Provinz Poſen 
betreffend): die Sektionen 40, 61, 80—82, 100-102, 119—121, 123, ſowie 
140-143). Ferner würden die Grenzblätter Pommerns gegen Weſtpreußen, welche 
mit der Provinzgrenze abſchließen, in vervollſtändigter Ausgabe zu veröffentlichen 
ſein. Nach dem beſtehenden Plane wird übrigens die Generalſtabskarte von Weſt⸗ 
falen⸗Rheinprovinz auf den Maßſtab 1: 100,000 umgearbeitet, öſtlich über das 
Großherzogthum Heſſen und den Regierungsbezirk Caſſel zum Anſchluß an die in 
Lithographie erſchienenen thüringiſchen Blätter fortgeſetzt und ſomit die Herſtellung 
einer einheitlichen Karte für ganz Norddeutſchland angebahnt werden. 

In den neuen Grenzblättern der Generalſtabskarte iſt das Ausland vollſtändig 
bis zu den Sektionsrändern ausgeführt. Während man ſich für das ruſſiſche An⸗ 
land auf die Darſtellung der Situation beſchränkt hat, weil es für gleichmäßige 
Terrainangabe an Material fehlt, iſt auf den vier neuen Blättern der Grafſchaft 
Glatz der Rahmen ſo vollſtändig mit dem Terrainbilde gefüllt N daß ſie mehr 
oͤſterreichiſches als preußiſches Gebiet vertreten. 


B. Die neueren preußiſchen Provinzen. 


Provinz Schleswig-Holſtein. Die Königlich däniſche Akademie der 
Wiſſenſchaften hat ſchon um die Mitte des vorigen Jahrhunderts der Mappirung 
der däniſchen Lande beſondere Sorgfalt und Aufmerkſamkeit zugewendet, ſo daß die 
Kartographie Dänemarks ſeiner Zeit den meiſten Staaten den Rang ablief. Die auf 
Grund dieſer Arbeiten gefertigten Karten haben indeſſen Schleswig⸗Holſtein und 
Lauenburg ganz oder theilweiſe unberückſichtigt gelaſſen. Wir finden dieſe Landestheile 
aber, wenn auch zum Theil veraltet und der Nachträge für die Verkehrsſtraßen dc. 
bedürftig, auf der Olſenſchen Karte von Schleswig, 1 Blatt in 1: 240,000, 1836, 
der Schumacherſchen Karte von Holſtein und Lauenburg, 1: 320,000, 1848, und 
auf der ſehr genauen Generalſtabskarte von Lauenburg, 1: 84,000, 1844, zur 
Genüge dargeſtellt. Ein ſehr reiches Material bietet auch die Geerzſche Generalkarte 
von Schleswig - Solftein und Lauenburg, 1: 450,000, berichtigte Auflage 1867, 
ſowie desſelben Verfaſſers Karte der Herzogthümer Holſtein und Lauenburg, 
1: 276,000, 3. Auflage von 1867. 

Der Königlich däniſche Generalſtab veröffentlichte erſt in den Jahren 1857 
bis 1858 eine Karte von Schleswig und Alſen in 6 Blättern, Maßſtab 
1: 120,000, welche auf Grundlage der Aufnahmen der wiſſenſchaftlichen Geſellſchaft 
durch Reviſionsarbeiten in den Jahren 1851 — 1854 entſtanden iſt, und ferner in 
den Jahren 1861-1864 eine Karte von den Herzogthümern Holſtein 
und Lauenburg, mit dem Fürſtenthum Lübeck ꝛc. in 8 Sektionen, 
1: 120,000. Auch der Königlich preußiſche Generalſtab hat eine to pog raphiſche 
Karte von Süd⸗Schleswig in 4 Blättern, 1:100,000, herausgegeben; dieſelbe 
ſtammt aus dem Jahre 1864 und iſt im Jahre 1868 mit Nachtraͤgen verſehen worden. 

Provinz Hannover. Schon in den Jahren 1764 — 1786 wurde Han⸗ 
nover vermeſſen und im Maßſtab 1: 21,3333 aufgenommen. In den Jahren 
1821-1844 veranſtaltete der Hofrath Gauß eine wiederholte, ſehr genaue Trian- 


5) Nach Abſchluß dieſer Darſtellung find ferner erſchienen: Die Sektionen Nr. 102, 
121, 123 und 143, ſowie in vollſtändiger Umarbeitung das Blatt Nr. 12 onen) 
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gulirung, wobei über 2000 Punkte feſtgeſtellt wurden. Auf Grund dieſer Arbeiten, 
welche durch ein von Braunſchweig hergegebenes reichhaltiges Material vervoll- 
ſtändigt wurden, unternahm es der damalige Kapitän im Königlich hannoverſchen 
Ingenieur⸗Korps, A. Papen, einen topographiſchen Atlas des König- 
reichs Hannover und Herzogthums Braunſchweig in 67 Blättern, Maß— 
ſtab 1: 100,000, zu entwerfen. Die erſten 4 Blätter erſchienen im Jahre 1832; 
im Jahre 1847 hatte der Verfaſſer ſeine Aufgabe gelöſt und eine Karte geliefert, 
welche einen großen Reichthum topographiſchen Details mit einer charakteriſtiſchen 
und klaren Haltung vereinigt. Durch Eintragung wichtiger Höhenzahlen, Unter- 
ſcheidung von Laub- und Nadelholz, feine und geſchmackvolle Ausführung aller Sig— 
naturen und ſcharfe Schrift zeichnet ſich die Papenſche Karte als geographiſche 
Quelle auf das Vortheilhafteſte aus. Auf Grund dieſer Karte lieferte Papen auch 
eine ſolche im Maßſtab 1: 500,000. 

An dieſe Arbeiten ſchließt ſich die im Königlich hannoverſchen Generalſtabe 
bearbeitete und im Jahre 1863 veröffentlichte Straßen⸗ und Wegekarte vom 
Königreich Hannover, dem Herzogthum Braunſchweig und dem 
Großherzogthum Oldenburg in 4 Blättern (1: 250,000) an, welche auf 
die oben beſprochene Papenſche Karte begründet iſt, klarſte Ueberſicht mit oft weit⸗ 
gehender Spezialität verbindet und geſchmackvoll ausgeführt iſt. Das Wegenetz iſt 
fünffach klaſſifizirt, die Gewäſſer find in Blaudruck angegeben, Wohnplätze, Boft- 
anſtalten und Verwaltungsgrenzen finden ſich genau eingezeichnet, Terrain und Wald 
find in lichtbraunem Druck dargeſtellt. Das Gefammtbild bietet daher nicht nur 
eine Straßenkarte, ſondern eine vollſtändig geographiſche Karte von hohem Werthe. 
Im Jahre 1868 erſchien dieſelbe, vom Königl. preuß. Generalſtabe bearbeitet, in 
neuer Ausgabe, nachdem ſie durch die Eintragung der neuen landräthlichen Kreiſe 
und Amtsbezirke ergänzt worden war. 

Der Königl. preuß. Generalſtab ließ bis Ende 1875 von der Papenſchen 
Karte, 1: 100,000, 9 Blätter, deren Platten abgenutzt waren, neu aufſtechen und 
7 andere Sektionen mit Eiſenbahn⸗ und Chauſſeenachträgen verſehen. 

Provinz Heſſen⸗Naſſau. Die Geſchichte kurheſſiſcher Kartographie läßt 
ih bis zur Mitte des 16. Jahrhunderts zurück verfolgen, wo der Marburger Pro- 
feſſor Eichmann eine bezügliche Karte im Maßſtab 1: 693,000 ſtechen ließ. Einen 
bedeutenden Fortſchritt zeigt die zu ihrer Zeit vielleicht einzig daſtehende Karte, 
welche von A. und J. Mercator von 1580 — 1590 in 1: 54,000 aufgenommen 
wurde. Zwei Jahrhunderte hindurch hat dieſe Karte ihren Werth behauptet, denn 
der 1704 — 1708 durch den Artillerie⸗Oberſt Schleenſtein bearbeitete Atlas von 
Kurheſſen in 20 Blättern beruht mehr oder minder auf dieſer Arbeit, während die 
entſprechenden fpäteren Karten des 18. Jahrhunderts wieder die Schleenſteinſche zur 
Grundlage haben. Durch Bildung einer Landesvermeſſungs⸗Kommiſſion im Jahre 
1821 ward die kurheſſiſche Kartographie ihrer neuen Geſtaltung zugeführt. Die topo- 
graphiſche Aufnahme konnte indeſſen erſt ſeit 1840 fortlaufend betrieben werden und 
wurde im Jahre 1856 beendet. Nachdem die Detailaufnahme im Maßſtab 1:25,000 
unter Berückſichtigung äquidiſtanter Horinzontalen von 60 zu 60 Fuß mit vor 
züglicher Genauigkeit und Sicherheit ftattgefunden hatte, wurde von 1848— 1858 
auf Grund dieſer in jeder Hinſicht muſterhaften Arbeiten eine topog raphiſche 
Karte in 40 Blättern (1: 50,000) veröffentlicht, deren Schöpfung und Aus⸗ 
führung allen Betheiligten zu hoher Ehre gereicht. Dieſer Arbeit hat das topo⸗ 
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graphiſche Büreau des kurfürſtlichen Generalſtabes durch Veröffentlichung der Meß⸗ 
tiſchaufnahmen (Niveaukarte vom Kurfuͤrſtenthum Heſſen 1:25,000, 
112 Blätter, 1859 — 1861), ſowie durch Herausgabe zweier Generalkarten in 
1: 200,000 (1859) und 1: 350,000 (1860) einen würdigen Abſchluß gegeben. 

Das Frankfurter Gebiet wurde 1851 bz. 1853 durch zwei ſpäter in Umar⸗ 
beitung erſchienene Spezialkarten (Maßſtab 1: 100,000 und 1: 25,000) von 
A. Ravenſtein dargeſtellt; auch der Großherzoglich heſſiſche Quartiermeiſterſtab ver⸗ 
öffentlichte eine Karte der Umgegend von Frankfurt a. Main in 4 Blättern 
(1: 25,000) während der Jahre 1863 - 1865. Die Landgrafſchaft Heſſen 
wurde im nördlichen Stamme von der Großherzoglich heſſiſchen Aufnahme, in der 
ſüdlichen Herrſchaft Meiſenheim von der preußiſchen Aufnahme berückſichtigt. 

In Naſſau fand eine Triangulation nach dem Kriege von 1815 durch 
preußiſche Ingenieure ftatt, fo daß von 1817-1820 eine Detailaufnahme im 
Maßſtab 1: 25,000 erfolgen konnte. Letztere iſt bis auf die neueſte Zeit für das 
Landesbild maßgebend geweſen, obgleich ſie von den Mängeln der damals etwas 
flüchtigen Methoden nicht frei geblieben war. Im Jahre 1853 begann zwar eine 
neue Triangulation durch eine beſondere Landesvermeſſungs⸗Kommiſſion, wobei im 
Ganzen etwa 6000 Punkte trigonometriſch beſtimmt wurden; bis zur Herſtellung 
einer Spezialkarte gediehen die Arbeiten indeſſen nicht. Dem preußiſchen General⸗ 
ſtabe iſt danach die Aufgabe verblieben, die empfindliche Kartenlücke, welche Naſſau 
bisher dargeboten hat, auszufüllen. Dieſer Aufgabe ſucht derſelbe gegenwärtig 
nachzukommen, denn ſeit dem Jahre 1873 ſind von der neuen topographiſchen 
Karte der Provinz Heſſen⸗Naſſau (1:100,000) bereits 18 Blätter erſchienen, 
während das Erſcheinen der übrigen 13 Blätter noch ausſteht. Mit dieſer Veröffent⸗ 
lichung geht die Ueberführung der Karte der Rheinprovinz und der Provinz Weſtfalen 
auf den Maßſtab 1: 100,000 Hand in Hand. Die bereits erſchienenen Blätter liefern 
einen treffenden Beweis, daß letzterer Karte durch die aus Rückſichten einheitlicher Dar⸗ 
ſtellung dringend wuͤnſchenswerthe Reduktion durchaus kein Abbruch geſchieht. 


C. Meßtiſchblätter und Generalſtabskarten über kleinere preußiſche 
Gebietstheile. 


Wie bereits erwähnt, erfolgen die Originalaufnahmen im Königreich Preußen 
im Maßſtab 1: 25,000. Die Veröffentlichung der Kopien dieſer Originalmeßtiſch⸗ 
blätter hat das Königliche Handelsminiſterium übernommen. Zunächſt ſollten 
453 Meßtiſchblätter in Lithographie aus der Aufnahmezeit 1851 — 1860 im 
Bereich der Provinz Sachſen und der eingeſchloſſenen anhaltiniſchen und thüringifchen 
Lande ſowie der Provinz Brandenburg veröffentlicht werden. An die Löſung dieſer 
Aufgabe ſchritt man erſt im Jahre 1868. Da inzwiſchen aber durch neue Boden⸗ 
theilungen und Kulturanlagen eine große Menge von Veränderungen im topogra- 
phiſchen Detail hervorgerufen war, ſo verurſachte die zeitgerechte Herſtellung eine 
ſehr bedeutende Arbeit und konnte doch, wenn wir dem zur Kritik beſonders beru⸗ 
fenen Kartographen C. Vogel“) folgen, die berechtigten Anſprüche nach einem in 
jeder Beziehung tadelloſen und zuverläſſigen Landesbilde nicht entſprechen. Das 
ſchneidige Urtheil, welches Vogel über dieſe Arbeit unter Aufführung ſpezieller That- 
ſachen gefällt hat, läßt es gerechtfertigt erſcheinen, daß die Arbeit vor Erreichung 


) Vergl. Dr. A. Petermann's Mittheilungen ꝛc. Jahrgang 1873, S. 366—373. 
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des geſteckten Ziels im Jahre 1874 mit 326 Sektionen auf 234 Blättern (von 
urſprünglich beabſichtigten 453 Sektionen) zum Abſchluß gebracht worden iſt. Der 
Titel der Karte lautet: Die Meßtiſchblätter der preußiſchen Provinz Sachſen, der 
thüringiſchen Staaten ſowie angrenzender Gebietstheile, aufgenommen vom General⸗ 
ſtabe, bearbeitet vom kartographiſchen Büreau des Handelsminiſteriums. Berlin 
1868 — 1874. 

Neuerdings giebt das Handelsminiſterium die aus jüngfter Zeit entſtammenden 
Meßtiſchblätter des Negierungsbezirks Wiesbaden heraus, von welchem uns gegen⸗ 
wärtig im Ganzen 18 Blätter vorliegen“). | 

Zur Ergänzung der kartographiſchen Arbeiten über den preußiſchen Staat ift 
vom Generalſtab im Jahre 1863 eine Karte der hohenzollernſchen Lande in 
9 Blättern, 1: 50,000, in vierfacher Ausgabe und zwar als Ortskarte, Niveau⸗ 
karte, Terrainkarte, ſowie als Terrain⸗ und Niveaukarte veröffentlicht worden. 

Außerdem hat der Königliche Generalſtab ſeit vielen Jahren Spezialkarten von 
der Umgegend der bedeutenderen preußiſchen Städte ſowie Manoͤverkarten heraus- 
gegeben. Unter den Umgebungskarten wird die neue topographiſche Spezial- 
karte über die Umgegend von Berlin und Potsdam in 36 lithographirten 
Blättern (1:25,000), von welcher 15 Sektionen erſchienen find, eine hervorragende 
Stellung einnehmen“). Die Karte beruht auf einer von 1865 - 1874 aus⸗ 
geführten neuen Triangulation und topographiſchen Aufnahme der Umgegend von 
Berlin, welche 1875 theilweiſe durch topographiſche Rekognoszirungen vervollſtän⸗ 
digt wurde, und iſt beſtimmt, die auf Vermeſſungen aus den Jahren 1839 — 1855 
begründete, faſt ausſchließlich in Metallographie ausgeführte Umgebungskarte in 
16 Blättern zu erſetzen. Außerdem iſt eine Karte des Landes, zunächſt um 
Berlin, Maßſtab 1: 50,000, zu 60 Blättern erſchienen, welche gegenwärtig auf 
Grund der neueſten Aufnahmen in ſauberſtem Steindruck — ſtatt der bisher ange⸗ 
wendeten Metallographie — neu bearbeitet wird. Ende 1876 waren 37 Blätter 
der neuen Karte ausgegeben, welche bis auf die Sektion Berlin in Litographie 
ausgeführt find “). Von den übrigen Veröffentlichungen verdient noch die im Jahre 
1875 vollendete Karte der Umgegend von Kiel in 4 Blättern, Maßſtab 
1: 12,500, genannt zu werden. 

Aus den kürzlich in Kupferſtich fertig geſtellten Blättern der Gradabtheilungs⸗ 
karte (1: 100,000) find für dienſtliche Zwecke im Generalſtab Kreis karten ge 
bildet worden, welch letztere nunmehr auch im Handel zu beziehen find. Dieſe Kreis⸗ 
karten werden zur Richtigſtellung bis auf die neueſte Zeit vor der Herausgabe ſtets 
noch durch die zuſtändigen Verwaltungsbehörden revidirt; bis jetzt ſind von den für 
die Provinz Preußen in Ausſicht genommenen 55 bezüglichen Blättern im Ganzen 
16 erſchienen 5). (Schluß folgt.) 


) Soeben (Anfangs April 1877) hat die Königl. preußiſche Landesaufnahme damit 
begonnen, das Ergebniß der Vermeſſungen in der Provinz Pommern aus dem Jahre 1875 
Ger. Bern, 1: 25,000 zu veröffentlichen. Erſchienen ſind die Blätter 61 (Pielburg) und 68 

) Im Jahre 1877 find weitere 5 Blätter neu erſchienen. 

— Anfangs April 1877 fehlen nur noch die Blätter 6 (Bieſenthal) und 7 (Grünthal). 

+) Inzwiſchen find 6 weitere Kreiskarten erſchienen. 
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28. Das neue Poſtgebäude zu Bonn, der vormalige 
Fürſtenberger Hof. 

Wie manche reiche adelige Häuſer neben ihren Burgen und Schloöſſern in den 
Städten am Rhein eine Winterreſidenz beſaßen, als welche fi in Bonn der Wolff- 
Metternicher⸗Hof und der Böſelagerer⸗Hof am Rheinwerfte auszeichnen, fo ſuchte 
auch der frühere Freiherr ſpätere Königliche Kammerherr und Graf Franz Egon 
von Fürſtenberg auf Schloß Stammheim bei Mülheim a. Rhein ſich in der Stadt 
Bonn einen Winterſitz zu ſchaffen und erwarb zu dieſem Zwecke in den Jahren 
1830 und 1832 einen Komplex von Häuſern und Gärten, gelegen am Muͤnſter⸗ 
platze und am Butterweck zu Bonn, welcher demnächſt unter der Bezeichnung: 
»Fürſtenberger⸗Hof« im Beſitze der Familie des Grafen Fürſtenberg verblieb, bis 
er im Herbſte 1876 von dem Sohne und Erben des Erwerbers, dem Grafen Guisbert 
Egon von Fürſtenberg⸗ Stammheim, dem Kaiſerlich deutſchen Reichs ⸗Poſtfiskus zu 
Poſtzwecken käuflich überlaſſen wurde. 

Die genannte Beſitzung beſtand aus den mit den Nummern 114, 115 und 
116 bezeichneten kleineren Häuſern und dem mit Nummer 117 bezeichneten Haupt⸗ 
hauſe und deren Zubehör an Höfen und Gärten und Nebenbauten. 

Wann dieſe Gebäude errichtet wurden, iſt aus den darüber vorhandenen 
Akten bezüglich des Hauſes Nr. 114 nicht erſichtlich, wohl aber bezüglich des Haupt⸗ 
hauſes Nr. 117, welches beim Beginne der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts 
entſtand, ſowie annähernd bezüglich der Häuſer Nr. 115 und 116, welche um dieſe 
Zeit bereits vorhanden waren. 

Die Häuſer Nr. 114, 115 und 116 gehörten zu den Gütern der katholiſchen 
Kirche, und das berüchtigte Dekret der assemblée constituante zu Paris vom 
2.—4. November 1789, welches im Artikel 1 verfügte: »tous les biens Ecclesia- 
stiques sont a la disposition de la nation,“ fand in der Folge auch auf fie An- 
wendung. Mirabeau, von welchem der Entwurf zu dieſem Geſetze ſtammt, erklärte 
in der Verſammlung unter Anderm: C'est qu'il est et qu'il doit &tre de 
principe que toute nation est seule et veritable propriétaire des biens de 
son clerges. Seine Worte ſchlugen durch und damit war das Schickſal der geift- 
lichen Güter entſchieden. Wenngleich in den erſt durch den Frieden zu Luneville vom 
9. Februar 1801 an Frankreich abgetretenen vier Departements des linken Rheinufers 
jenes Dekretvom 2./4. November 1789 und die ihm folgenden, das kirchliche Eigen- 
thum betreffenden Geſetze nicht publizirt worden waren, ſo wurden dieſelben doch durch 
Konſularbeſchluß vom 20 Prairial X. in den diesſeitigen Landen in Vollzug geſetzt. 
Die kirchlichen Guͤter wurden Domanialgut und als ein ſolches wurde das Haus 
Nr. 114 am Butterweck zu Bonn am 5. Auguſt 1813 auf dem Rathhauſe daſelbſt 
öffentlich verſteigert und von dem Maler Burkhard Wild zu Bonn für 510 Fre. 
erſtanden. Das Haus ſammt Gärtchen nahm einen Flächenraum von 4 Ruthen 
60 Fuß, alſo etwas über eine halbe Ar ein. Die Wittwe und Erbin des genannten 
Anſteigerers, Margaretha geb. Spatzenreuter, verkaufte das Haus demnächſt laut 
Akt vor Notar Windeck zu Bonn vom 4. Juli 1832 an den Grafen Franz Egon 
von Fürſtenberg für 3000 Thaler. 

Gleiches Loos hatte ein am Butterweck zu Bonn gelegener Garten, groß 3 Ares 
95 Centiares und herkommend von der Vikarie St. Mariae in crypta. Derſelbe 
wurde als Domanialgut am 16 Ventöse XIII. öffentlich verſteigert und für 
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185 Fres. dem Wilhelm »Sobies« in Bonn zugeſchlagen. Deſſen Tochter Maria 
Sibilla „Zopis «, Wittwe von Johann Mathias Roſenkranz, verkaufte den Garten 
laut Akt vor Notar Eilender vom 7. Januar 1830 in der hierin angegebenen Größe 
von 35 Ruthen 50 Fuß Magdeburgiſch für 500 Thaler an den Profeſſor Ennemoſer 
und dieſer verkaufte den Garten weiter laut Akt des Notars Windeck zu Bonn vom 
4. Juli 1832 an den »Freiherrn« Franz Egon von Fürſtenberg für 2000 Thaler. 
Die beiden Häuſer Nr. 115 und 116 am Münſterplatze zu Bonn find, wie 
aus einem Präfekturrathsbeſchluſſe vom 15. Februar 1806 zu entnehmen, von einem 
Vikar Topp und deſſen Succeſſor Cremer auf deren Koſten neu erbaut worden. Sie 
gehörten zur Vikarie St. Helena des Kapitels von Dietkirchen, einem geiſtlichen 
Stift zu Bonn, deſſen an der Kölnſtraße gelegene Kirche in der Folge Pfarrkirche 
wurde und noch iſt. Durch Beſchluß des Kapitels von Dietkirchen vom 15. März 
1755 wurde der Vikar Topp und durch Beſchluß vom 16. Januar 1792 der Vikar 
Cremer konzeſſionirt »de la jouissance et de l'usufruit« jener Häuſer bis zum 
Jahre 1815 und bezw. 1825. Für ein von ihm und dem Kanonikus Radermacher 
angekauftes Plätzchen im Schützengraben, groß „ein halb Viertel und ſechs Quadrat⸗ 
ruthen , hatte Cremer laut einer Verfügung des letzten Kurfürſten Maximalian Franz, 
Erzherzog zu Oeſterreich — des jüngſten Sohnes der Kaiſerin Maria Thereſia, eines 
Bruders des Kaiſers Joſeph II. und der unglücklichen Maria Antoinette von Frank⸗ 
reich — vom 4. April 1789 einen jährlichen Kanon von ſechs Stüber zu entrichten. 
Durch Teſtament vom 28. Februar 1789 hatte der Vikar Topp ſein ganzes Ver⸗ 
mögen dem Vikar Cremer vermacht und dieſer teſtirte am 8. Januar 1794 zu Gun⸗ 
ſten ſeiner Brüder und Schweſtern und deren Kinder zu Münſtereifel. Als Kirchen⸗ 
vermögen wurden beide Häuſer demnächſt eingezogen und Domanialgut; die Rechte der 
Erben Cremer an denſelben wurden jedoch durch Präfekturrathsbeſchluß vom 15. Fe⸗ 
bruar 1806 anerkannt. 

Am 18. März 1819 wurden beide Häuſer als Domanialgut von dem Ober⸗ 
bürgermeiſter zu Bonn an Friedrich Weerth« daſelbſt verſteigert und dieſer Verkauf 
am 20. Juni 1820 von der Königlich Preußiſchen Regierung zu Köln und am 
4. Juli 1820 von dem Königlichen Ober⸗Präſidenten der Herzogthuͤmer Juͤlich, 
Cleve und Berg beſtätigt. Fur das Haus Nr. 115 auf dem Butterweck⸗ hatte 
Weerth 1250 Thaler und für das Haus Nr. 116 am Münſterplatze hatte er 
670 Thaler zu zahlen. Bezüglich des letzteren Hauſes wurde das den Erben des 
Vikars Cremer daran zuſtehende Nutzungsrecht bis zum 1. Mai 1825 ſpeziell zu⸗ 
erkannt. Laut Akt vor Notar Windeck zu Bonn vom 21. Februar 1832 verkaufte der 
vorgenannte Anſteigerer Friedrich Weerth — jetzt Kommerzienrath und Fabrik⸗ 
inhaber Friedrich aus'm Weerth — beide Häuſer Nr. 115 und 116 an den Freiherrn 
Franz Egon von Füͤrſtenberg für 7000 Thaler, welche am 17. Mai desſelben Jahres 
bezahlt wurden. Den werthvollſten und Haupttheil des Fürſtenberger Hofes, die eigent⸗ 
liche Reſidenz, bildete das Haus am Münſterplatze Nr. 117 mit großem Garten und 
Nebengebäuden. Daſſelbe war annexum der gegenwärtigen Münfter- reſp. Sankt 
Martins⸗ Pfarrkirche, des ehemaligen Archidiakonalſtiftes zu den Heiligen Caſſius 
und Florentius. An feiner Stelle ſtand früher das ſogenannte Möͤrſiſche Haus 
und diente wie dieſes zum Unterhalte des Dechanten des genannten Stiftes, weshalb 
ſich auch lange Jahre hindurch die Bezeichnung desſelben als »Dechanei« erhalten hat. 

Ein Dechant Radermacher ſtellte dem Archidiakonalſtift vor, daß das (Mörſiſche) 
Haus » irregulaire c gebaut ſei und ihm nicht convenire, daß er ein neues Haus auf 
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dem Möddersplatze bauen wolle, welches in zwei Jahren fertig geftellt werben ſolle und 
an die 6000 Reichsthaler koſten könne und wofür er gleich anderen Canonicis 
Nachjahre erbitte. Durch Beſchluß vom 21. Januar 1751 wurde »Capitulariter 
et Voto quidem unanimo dem Dechanten auf begehrtem Platz ein Haus zu bauen 
zugeſtanden sub conditionibus quibus domus D. d’Achatius existit in natura 
domüs liberae mit reservation, daß anftatt eines jährlichen Weitzencanonis, fo 
andere Canonicathäuſer zu Laſt tragen müſſen, beſagt erbauendes Haus 6 Reichs⸗ 
thaler Spees Officio Hebdomadariae abzuführen haben folle«. 

Die hierüber vorhandene Urkunde trägt die Unterſchrift: pro copia extractus 
ex Prottie. F. J. Wollersheim p. t. Registri Vblis Captli Bonn.“ und ift 
durch Akt vor Notar Eilender zu Bonn vom 30. März 1830 von den Kanonikern 
Laurenz Bruckmann und Ferdinand Auguſt Conſtantin Bodifé als eine Original⸗ 
urkunde anerkannt worden. 

Die Natur des Hauſes Nr. 117 als domus libera wurde durch Präfektur⸗ 
rathsbeſchluß vom 1. März 1806 anerkannt. Auf Anſtehen des sieur Radermacher 
wurde »une maison acquise en l’annee 1789 des heritiers du mème nom, 
grevee d'une rente de six rix (Reichsthaler) als domus libera erklärt. Es heißt 
in dieſem Beſchluſſe zur Erklärung der Bezeichnung: »domus libera«: - savoir les 
maisons, dont la propriete appartenait aux possesseurs, a charge d'une 
rente fonciere pour la concession de l’emplacement, et qui etaient alienables 
pendant les années d’exemption sans aucune intervention du chapitre, et 
apres les dites annees, sous son intervention en faveur d’une chanoine, 
mais toujours dans l'un ou l'autre de ces cas au profit exelusif du vendeur« ; 
ferner: domus liberae« —: maisons, dont la propriete illimitee et la dis- 
ponibilité appartiennent aux possesseurs titres à la reserve seulement d'une 
rente fonciere due pour la concession primitive du fond; und weiter: les 
maisons relatees ci-dessus depuis No. 1 jusques et y compris No. 16 — 
das in Rede ſtehende Haus Nr. 118 war in dem Verzeichniß der domus liberae 
unter Nr. 14 aufgeführt — en qualité de domus liberae« ont été baties à 
leurs frais exclusifs par ceux, dont les possesseurs actuels sont les ayant- 
droit; le chapitre proprietaire du sol leur a concedé formellement le fond 
et accorde tout a eux qu'à leur successeurs la faculte, de les aliener et 
d’en percevoir le prix tout entier, sans intervention ni participation du cha- 
pitre, qui au surplus ne s'est stipule reserve à cet egard, qu'une rente 
fonciere, assise sur le fond concede, à servir apres l’expiration des années 
d’exemption, qu'il avait encore accordees en sus. A l’egard de ces 16 
maisons justifiées par titres tant primitifs que modernes, étre »domus 
liberae« , la chose ne présente aucune difficulte en ce, que conformement 
aux statuts et titres fournis le tresor public ne peut y avoir aucun droit, 
si non celui de percevoir les rentes foncieres respectives, dont elles sont 
grevees et qui peuvent ötre rachetees par les possesseurs.« 

Dieſer Beſchluß wurde durch arräte des Präfekten des Rhein⸗ und Mofel- 
departements Alex Lametz zu Coblenz exekutoriſch erklärt und damit den Erben des 
Erbauers des fraglichen Hauſes ihre Rechte gewahrt. Erbauer des Hauſes Münſter⸗ 
platz Nr. 117 war der Stiftsdechant Caspar Anton Radermacher. Das Haus 
wurde nach ihm auch das „Radermacherſche Haus« genannt. Seine Erben und 
Rechtsnachfolger waren E. F. C. Radermacher, Kurfürſtlich Trieriſcher Hof ⸗ und 
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Regierungsrath, E. F. Radermacher, M. Radermacher, M. C. F. Radermacher, eine 
Frau Radermacher nee Miltz, eine Frau Wehenckels nee Radermacher und eine Ge⸗ 
heimräthin A. S. v. Winkelblech, nee de Radermacher, dieſe in Bonn, die anderen 
in Coblenz wohnhaft. Im Juni 1789 haben dieſe ſämmtlich ihre Antheile an dem 
von dem »verſtorbenen« Stiftsdechanten zu Bonn Caspar Anton Radermacher er- 
bauten Haus dem Kanonikus im Archidiakonal⸗Stiſt zu Bonn Peter Joſeph Rader⸗ 
macher übertragen. Gemäß einem Präſentationsvermerk iſt die Uebertragsurkunde 
am 27. Juni 1789 dem Kapitel des Archidiakonalſtiftes vorgelegt worden und der 
Präfekturrathsbeſchluß vom 1. März 1806 erwähnt dieſes Uebertrages als Erwerbs⸗ 
titel für den derzeitigen Beſitzer des Hauſes. 

Die auf dem Hauſe ruhende Grundrente, welche nach einer Berechnung des 
»sieur« Netteloven, receveur des domaines nationaux du bureau de Bonn 
im Jahre 1806 18 Frk. betrug, wurde am 26. Juni 1806 von dem Sieur 
Radermacher, dem vorgenannten Peter Joſeph Radermacher, jetzt Ex-Doyen du 
chapitre, abgelöſt. 

Durch Teſtament vor Notar Eilender zu Bonn vom 20. Oktober 1818 in 
Gegenwart von Johann Heinrich Meunier, Caplan; Johann Joſeph Graff, Caplan; 
Franz Hoffmann, Kanonikus des ehemaligen Stiftes Dietkirchen, und Bertram Joſeph 
von Uphof, Kanonikus des ehemaligen Münſterſtiftes, ſetzte Peter Joſeph Radermacher 
feinen Bruder Franz Carl Ludwig Radermacher, dermal bei der Liquidations⸗ 
kommiſſion zu Paris, zu feinem Univerſalerben ein und vermachte ihm ſomit auch 
das Haus Münſterplatz Nr. 117. Der Letztgenannte war Kaiſerlich Königlicher 
Hofrath und Direktor des geheimen Staats-, Hof⸗ und Haus⸗Archives zu Wien. 

Eine auf einem Theile des Haus⸗ und Gartenplatzes des Hauſes Nr. 117 auf 
dem Münſterplatze ruhende Grundrente von 40 Albus, zahlbar jeden 11. November 
und »herſtammend vom Kurfürſten von Cöln« — es iſt die in der vorgenannten 
Verfügung des Kurfürſten Maximilian Franz vom 4. April 1789 erwähnte, durch 
Ankauf eines Plätzchens im Schützengraben entſtandene Rente gemeint — wurde von 
dem Hofrath Radermacher laut Regierungsrezeß vom 18. März 1824 für einen 
Betrag von 4 Thlr. 17 Sgr. 6 Pf. abgelöſt. — Das Abloͤſekapital der urfprüng- 
lichen, auf dem Haufe ruhenden Grundrente von 6 Rix oder Reichsthaler hatte 
205 Frk. 20 Ct. betragen. 

‚Mit dem 15. April 1824 ging das Haus Münfterplag Nr. 117 mit allem 
Zubehör in fremde Hände über. Laut Akt vor Notar Eilender zu Bonn von ge⸗ 
nanntem Tage verkaufte der Hofrath Carl Franz Ludwig Radermacher durch Ver⸗ 
mittelung ſeines Bevollmächtigten, jetzigen Landgerichts⸗Kammerpräſidenten, da⸗ 
maligen Appellationsgerichtshofs⸗ Advokaten, Jakob Joſeph Lamberz zu Bonn die 
Radermacherſche Beſitzung an den berühmten Profeſſor der Chirurgie und nachmali⸗ 
gen Leibarzt des Königs Ludwig I. von Bayern, Philipp Franz von Walther, damals 
ordentlichem Profeſſor an der Univerſität zu Bonn, für 12,500 Reichsthaler oder 
9,615 Thlr. 11 Sgr. 6 Pf. Preuß. Kurant. 

Walther hat das Haus nur wenige Jahre bewohnt. Mit ſeiner Gattin Antonia 
geborne Freiin von Podewils verkaufte er bei ſeiner Ueberſiedelung nach München 
das Haus laut Akt vor Notar Eilender vom 12. Februar 1830 nebſt ſäͤmmtlichem 
darin befindlichem Mobiliar an den Königlichen Kammerherrn Franz Egon Freiherrn 
von Fürſtenberg für 19,500 Thlr. Preuß. Kurant, welche alsbald gezahlt wurden, 
indem die Eheleute Ph. Fr. von Walther ſchon am 31. März 1830 durch Akt vor 
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Notar Eilender in die gänzliche Löſchung der in Folge des genannten Kaufgeſchäftes 
eingetragenen Hypothekareinſchreibungen willigten. 

Das Unterhaus war damals und noch bis zum 15. Mai 1830 an den be⸗ 
rühmten Alterthumsforſcher, den Gründer der Bibliothek und des akademiſchen 
Kunſtmuſeums der Bonner Univerſität, Profeſſor Dr. Friedrich Gottlieb Welcker, 
geboren 4. November 1784 zu Grünberg im Großherzogthum Heſſen, geſtorben den 
17. Dezember 1868 zu Bonn, vermiethet und von demſelben bewohnt. In dem⸗ 
ſelben Quartiere wohnte etwa zwanzig Jahre ſpäter, in den Jahren 1850 — 1858, 
der jetzige Präſident der Kaiſerlichen Disciplinarkammer zu Cöln, Appellations⸗ 
gerichtsrath Meyer, während Herr von Fürſtenberg in den oberen Räumen des 
Hauſes reſidirte. Nach dem Tode des letzteren war das Haus der Wohnſtitz feiner 
Wittwe, einer geborenen Reichsfreiin von Romberg, welche bis zum Herbſte 1873 
darin verblieb. Darnach wurde es an ein Fräulein Diehl vermiethet, welche darin 
ein Mädchenpenſionat unterhielt. 

Im Jahre 1876 verkaufte der nunmehrige Eigenthümer des Fürſtenbergerhofes, 
der Graf Guisbert Egon von Fürſtenberg⸗ Stammheim, mit Verzichtleiſtung feiner 
Gattin, einer Gräfin von Auersperg, auf alle ihr etwa daran zuſtehenden Hypothekar⸗ 
rechte, für 234,000 Mark oder 78,000 Thlr. das Haus mit den ſämmtlichen vor⸗ 
angeführten Liegenſchaften an das Deutſche Reich, welches die Beſitzung zur Ver⸗ 
wendung im Poft- und Telegraphendienſte beſtimmt hatte. Der Kaufakt darüber 
wurde errichtet am 16. Auguſt 1876 vor Nokar Koch in Cöln; Vertreter des 
Deutſchen Reiches war der Kaiſerliche Ober⸗Poſtdirector zu Cöln, Geheime Poſtrath 
Eickholt; Vertreter des als Kammerherr in Dienſten Ihrer Majeſtät der Deutſchen 
Kaiſerin und Königin von Preußen Auguſta abweſenden Grafen von Fürſtenberg 
war deſſen Inſpektor Duplan auf Schloß Stammheim bei Mülheim a. Rhein. 
Letzterer hatte alle vorangeführten auf die einzelnen Theile des Fürſtenbergerhofes be⸗ 
züglichen Urkunden und ſonſtigen Schriften geſammelt und geordnet; dieſelben wurden 
dem Vertreter des Deutſchen Reiches übergeben. Der geſchloſſene Kauf wurde dem⸗ 
nächſt perfekt durch die Genehmigung ſowohl des erſten General ⸗Poſtmeiſters des 
Deutſchen Reiches, des Wirklichen Geheimen Rathes Dr. Stephan, Excellenz, als 
des erſten Deutſchen Kaiſers ſelbſt, des Königs von Preußen Wilhelm I. 

Bevollmächtigter des Grafen Franz Egon von Fuͤrſtenberg beim Ankaufe des 
Radermacherſchen Hauſes war der Kanonikus Friedrich Wilthelm zu Cöln. Dieſer 
lebte im Anfange der 1840er Jahre noch in Cöln und erinnerte durch ſeine bei- 
behaltene alte Tracht und ſein ſchneeweiß gepudertes Haupt an vergangene Zeiten. 

Bezüglich des Radermacherſchen Hauſes, Münfterplag Nr. 117, dürfte noch 
Folgendes erwähnt werden können. In einem Schreiben an den Advokaten Lamberz, 
den Bevollmächtigten des Wiener Hofrathes Carl Franz Ludwig Radermacher, ge⸗ 
denkt Profeſſor von Walther eines „auffallenden Buges in der großen Treppe« und 
vermeint er aus demſelben auf eine Verminderung des geforderten Kaufpreiſes 
wirken zu können. Als Herr des Hauſes machte er ſpäter vielfach ſeine Gäſte auf 
die eigenthümliche Wendung der Treppe aufmerkſam, mit dem, auch von anderen 
Gelehrten approbirten Bemerken, daß hier eine Wirkung des Erdbebens von Liſſabon 
vorliege, welche nachweislich einige Wochen nach dem 1. November 1755 ſich gel⸗ 
tend gemacht habe. 

Während der Regierung des letzten Kurfürſten Maximilian Franz reſidirte in 
dem ſtattlichen Hauſe der Graf Weſtphal von Fürſtenberg, der bisher im kurkölniſchen 
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Dienſte ftand und zu Neujahr 1792 als Miniſter im niederrheiniſchen und weſt⸗ 
fäliſchen Kreiſe auch an den Höfen zu Köln und Trier angeſtellt wurde. In der 
Familie desſelben ertheilte der am 17. Dezember 1770 zu Bonn geborne Sohn 
eines Tenoriſten der kurfürſtlichen Kapelle Ludwig van Beethoven Unterricht, jedoch 
mehr nolens als volens, weshalb er, mit Horaz »ut iniquae mentis asellus« 
wie ein übellauniges Eſelein nach jenem Hauſe trabte. Stummen Ausdruck fand 
dieſer Widerwille Beethovens etwa 50 Jahre ſpäter, als ihm im Auguſt 1845 auf 
dem Münſterplatze vor dem Hauſe von der Stadt Bonn ein Denkmal errichtet 
wurde. Damals war in dem Schloſſe zu Brühl königliches Hoflager und die Königin 
Victoria von England mit ihrem Gemahl, Prinz Albert, daſelbſt auf Beſuch bei 
des hochſeligen Königs Friedrich Wilhelm IV. Majeſtät. Zur Feier der Enthüllung 
des Beethoven Denkmals waren auch König Friedrich Wilhelm mit feinen Gäſten, 
worunter auch Königl. Hoheit Prinz Friedrich von Preußen und Gefolge nach Bonn 
gekommen und bei dem Grafen von Fürſtenberg in dem Haufe Münſterplatz Nr. 117 
abgeſtiegen. Die höchſten Herrſchaften ſtanden auf dem Balkon des Hauſes, als die 
Hülle des Denkmals fiel, und — Beethoven hatte den höchſten Herrſchaften den 
Rücken zugekehrt. Unverholen äußerte Königin Victoria ihren Unwillen darüber 
und der König Friedrich Wilhelm fand ſich veranlaßt, dem Grafen von Fürſtenberg 
fein Mißfallen darüber auszudrücken, daß er ihm und feinen hohen Gäften einen fo 
ſchlechten Platz gegeben habe. Da vermittelte Prinz Friedrich und wandte die Sache 
zum Scherzhaften, indem er bemerkte: »Majeſtät wiſſen ja, Beethoven war immer 
ein grober Mann!“ — und Beethoven ſteht heute noch fo da. 


— 


9. Die Ergebniſſe der däniſchen Telegraphen⸗ 
verwaltung im Jahre 1875. 


Von der Königl. däniſchen Telegraphen⸗Direction ſind die tabellariſchen 
Ueberſichten über die Wirkſamkeit des Staats ⸗Telegraphen in den Jahren 1874 
und 1875 veröffentlicht worden, und dürften die ne Angaben von all. 
gemeinerem Intereſſe fein. 


1875 gegen 1874 


mehr. weniger. 
| 


Telegraphennetz. 
Am Schluſſe des Jahres betrug die Länge 
der Telegraphen⸗Linien in Kilometern 
> » Leitungen in Kilometern. 


Telegraphenämter. 

Am Schluſſe des Jahres waren im Betriebe: 
Staats⸗Telegraphen ämter 
Eiſenbahn⸗Telegraphen ämter 
Seebefeſtigungs⸗Telegraphenamtm 0 
Privat⸗Telegraphenamũſmuum 


) Darunter 4 Schiffsſignalämter (See ⸗Telegraphenämter). 
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Apparate. 
Die Zahl der bei den Staats ⸗Telegraphenämtern am Schluſſe des Jahres 
im Betriebe befindlichen Apparate (ſäͤämmtlich dem Syſtem Morſe angehoͤrend) 
betrug 233 (gegen 1874: 7 mehr). 


Anzahl der aufgegebenen, angekommenen und tranſitirenden 
aufgekommenen 


Benennung e 
Zahl der Betrag der es Zahl der 
di Tele- | Gebühren |Gelammtverkehre | zer. 
Telegramme. gramme in der Tele der Ge, | gramme 
Stück. Mark. gramme. bühren. Stach. 


im inländiſchen Ver⸗ 


kehr aufgegebene 385,282 | 227,511] 43,44 | 34,95 | 271,884 


17,86 | 121,284 
18,19 | 127,936 


kehr aufgegebene 130,991 | 116,294 | 14,77 
angefommene... | 135,441 | 118,398 | 15,27 


Tranfit-Telegramme.... | 235,203 | 188,764 | 26,52 | 29,00 | 241,505 


im aus ländiſchen Ver⸗ 


im N 

ausländiſchen zufammen. | 501,635 | 423,456 | 56,56 | 65,05 | 490,725 
Verkehr 

Ainsgefammt........... 886,917 | 650,967 | 100 100 | 762,609 


) Die im Jahre 1875 gegen 1874 ſtattgehabte Zunahme der Zahl ber 


aufgegebenen inländiſchen Telegramme u 41% pt. 
gegen eine Zunahme der dafür erhobenen Gebühren um nur 6,67 „ 
iſt hauptsächlich der Gebührenermäßigung von 0,75 Mark 


(= 32 Skillinge Dänifh) m. . 25,33 » 


auf 0,56 > 
(= 50 Oere oder Krone Dänisch) 
für ein Telegramm von 20 Worten zuzuſchreiben. 
*) Die Tranfit- Telegramme, welche nahezu ein Drittel der bänifchen 
Gebühreneinnahme liefern, haben ſich gegen das Vorjahr uu nnn . 2,81 pCt. 
die dafür aufgekommenen Gebühren unn 6,32 » 
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Betriebs beamte. 


Die Zahl der Telegraphen⸗Betriebsbeamten betrug am Schluſſe des Jahres 
299 (gegen 1874: 15 mehr). 
Darunter befanden ſich: 
49 Poſtbeamte 


32 Perſonen in anderen Stellungen bei kleineren Aemtern. 


gebührenpflichtigen Telegramme und Betrag der für dieſelben 
Gebühren. 


Prozentantheil Telegramme Gebühren 
Betrag der des 
Gebühren Geſammtverkehrs in in 
in der Tele- der Ge⸗ mehr weniger Pro- mehr | weniger Pro⸗ 
Markt. gramme. bühren. Stack. Stig. zent.] Nark. Mark. zent. 
0 ®) 
213,275| 35,65 | 33,47 [113,398] — 41,710 14,2300 — 65,67 


109,832 | 15,01 | 1778 | 9,707 — | 800| 6,46 — 5,5 
112,678 16,77 17,68 7,505 — 5,87 5,720 aa 5,08 


31,67 31,62 — 6,302 2,61 — 


64,35 | 66,53 | 10,910[ — 2,22] — 557 0,13 


16,30 13,679 


201,503 12,739 6,32 


424,013 


637,288 100 124,308] — 9 


2,15 


vermindert. Der Grund dafür war die zeitweiſe Unterbrechung der telegraphiſchen Verbindung 
über Fans vom Dezember 1874 bis 12. April 1875. 
*) Außerdem wurden im Jahre 1875 gebührenfrei befördert: 
19,124 Dienſt⸗Telegramme, 
18,375 Wind⸗ und Strom ⸗Telegramme, 
6,269 Dienſtmittheilungen. 


Zuſammen 43,768. Gegen 1874: 1771 mehr = 4,22 pCt. 


Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 7. 5 14 
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20. Beſchreibung einer Methode zur Meſſung der 
Geſchwindigkeit des galvaniſchen Stromes. 


(Von Herrn Telegraphen⸗Sekretair Müller in Straßburg im Elſaß.) 


Bei der Beſtimmung der geographiſchen Längendifferenz zwiſchen zwei Orten 
mit Hülfe der elektriſchen Telegraphie wird als Nebenreſultat die Fortpflanzungs⸗ 
geſchwindigkeit des galvaniſchen Stromes gefunden und zwar durch eine Methode, 
welche alle anderen bis jetzt bekannten an Genauigkeit und Sicherheit übertrifft. 
Eine kurze Beſchreibung derſelben, welche im vergangenen Sommer bei der Längen- 
beſtimmung Straßburg ⸗Berlin kennen zu lernen ich Gelegenheit hatte, dürfte wohl für 
Manchen von Intereſſe ſein. Auf jeder Beobachtungsſtation ſind außer den zur Ver⸗ 
ſtändigung dienenden Apparaten noch erforderlich: ein Schlüſſel zum Signalgeben, 
ein Rheoſtat, ein polariſirtes Relais, eine empfindliche Tangentenbouſſole, eine mög⸗ 
lichſt genau gehende Uhr mit Sekundenpendel und ein Hipp'ſcher Chronograph“). 
Letzterer gleicht genau einem Störer' ſchen Doppelſtiftſchreiber, nur fitzen die ſtählernen 
Schreibſpitzen nicht feſt in dem Hebel, ſondern in einem leicht beweglichen Gelenkſtücke. 
Der Zweck dieſer Einrichtung wird weiter unten hervorgehoben werden. 

Die Uhr fol ihre Sekundenſchläge auf dem ſich gleichmäßig abrollenden Papier- 
ſtreifen des Chronographen durch Einſchlagen von feinen Punkten markiren; hierzu 
dient der eine Elektromagnet des Apparates. Durch den zweiten fol irgend ein Seit- 
punkt, z. B. derjenige, in welchem ein Stern durch einen Faden des Fernrohres geht, 
wiederum durch Einſchlagen eines Punktes markirt werden. Mit Hülfe einer auf 
Glas geritzten zehntheiligen Skala kann man die Stellung des letzteren Punktes 
zwiſchen zwei Sekundenpunkten mit großer Genauigkeit beſtimmen. Um die Skala 
auch für verſchiedene Entfernungen der Sekundenpunkte verwendbar zu machen, ſind 
ihre Striche nicht parallel, ſondern konvergirend. Die Gleichmäßigkeit in dem Ab⸗ 
laufen des Papierſtreifens iſt natürlich die erſte Bedingung zum Erzielen genauer 
Reſultate und darum muß dem Hebel die oben bereits angedeutete Einrichtung ge- 
geben werden, damit bei etwas längerer Dauer der Ankeranziehung der Papierſtreifen 
in ſeiner Schnelligkeit nicht verzögert wird. Dieſe Einrichtung iſt folgende: Der 
Schreibſtift a Figur! der nebenſtehenden Zeichnung fit in einem Gelenk, deſſen Dreh⸗ 
punkt b iſt und wird durch ein kleines, an einem feſten Drahte fitzendes Gegengewicht 
von etwa 5 — 10 Gramm in feiner hoͤchſten Stellung erhalten. Stift, Gelenkſtück 
und Gewicht bilden alſo ein feſtes Ganze und können ſich nur nach der durch Pfeile 
angedeuteten Richtung bewegen. Wenn der Hebel mit einer gewiſſen Kraft und 
Schnelligkeit angezogen wird, dringt die Spitze in den Papierſtreifen etwas ein 
und macht einen feinen Punkt. In demſelben Augenblick ſchlägt der Hebel auf die 
Schraube d und hält in ſeiner Bewegung ein. Das Gewicht g ſchnellt in Folge 
ſeines Trägheitsmomentes noch etwas in die Höhe und zieht hierdurch die Spitze 
des Stahlſtiftes aus dem Papierſtreifen heraus. Das Gewicht fällt dann wieder 
zurück und führt die Spitze gegen den Streifen, jedoch iſt dieſe Kraft viel zu klein, 
um ein Loch einſchlagen zu können. Der Stift ſchleift alſo während der Dauer der 
Ankeranziehung unter dem Streifen, ohne denſelben in ſeiner Schnelligkeit aufzuhalten. 


) Qu bemfelben Zweck iſt von anderer Seite ein Regiſtrirapparat 2 in Berlin 
mit gleich gutem Erfolge angewandt worden. Red. 


Tangentenboussole.. 


1 


Signaltaster. — Schreibtaster. 


2 Linienbatterie. 


Erde. 
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Zum deutlichen Einſchlagen der Punkte muß die Stahlſpitze einen etwa doppelt fo 
großen Hub als das Farbradchen bei den Morſeapparaten haben, da andernfalls ihr 
Trägheitsmoment nicht groß genug wird, um einen deutlichen Eindruck zu erzeugen. 

Der Stromlauf einer Station iſt aus Figur 2 ohne weitere Erklärung zu 
entnehmen. Die Meſſungen werden nun in folgender Weiſe vorgenommen: Nach⸗ 
dem in Loch 2 geſtöpſelt iſt, wird auf Station A der Signaltaſter eine Minute 

lang gedrückt. Während dieſer Zeit wird in A und B der Rheoſtat fo lange regu⸗ 
lirt, bis die Nadel der Tangentenbouſſole auf beiden Stationen eine verabredete Ab⸗ 
lenkung zeigt. Der eingeſchaltete Widerſtand wird beiderſeits notirt. Darauf wird 
in B der Signaltaſter ebenfalls eine Minute lang gedrückt und die Größe der Wider⸗ 
ſtände für die nämliche Ablenkung wiederum ermittelt und vermerkt. Je nachdem 
A oder B Signale giebt, ermöglicht man es durch Einſchaltung der entſprechenden 
Widerſtände, daß der das Relais durchfließende Strom immer von gleicher Stärke 
bleibt und die Entwickelung des Magnetismus ſtets in gleich ſchneller Zeit erfolgt. 
In dieſem Umſtande beruht der ganze Vorzug der Methode, welche im Prinzip bereits 
im Jahre 1848 von Walker zur Anwendung kam (vergl. Dub, Anwendung des 
Elektromagnetismus S. 268). 

Wird nun in A mit dem Signaltaſter bei Einſchaltung des zugehörigen Wider⸗ 
ſtandes ein Punkt gemacht, fo wird dieſes Zeichen in B etwas ſpäter ankommen und 
wenn beide Uhren in A und B vollkommen übereinſtimmen mochten, würde dieſe 
Verzögerung die Größe der Fortpflanzungsgeſchwindigkeit des Stromes angeben. 

Ein Zutreffen dieſes Falles kann natürlich nicht eintreten und wäre ohne die Kennt ⸗ 
niß der Stromgeſchwindigkeit auch nicht kontrolirbar. Man kann indeß auf einem 
Umwege zum Ziele kommen. Geſetzt die Uhr in B ginge um genau 30 Minuten 
vor und der Strom brauche 1 Sekunde, um von A bis B zu kommen, ſo wird das 
Zeichen, welches in A um 5 Uhr gemacht wird, in Bum 5 Uhr 30 Minuten 1 Se⸗ 
kunde ankommen. Die Differenz der beiderſeitigen Streifen ergiebt alſo 30 Minuten 
1 Sekunde. Wird dagegen in B ein Zeichen um 5 Uhr gemacht, ſo kommt dieſes 
in A um 4 Uhr 30 Minuten 1 Sekunde an; in dieſem Falle iſt die Differenz 
zwiſchen den beiden Streifenangaben 29 Minuten 59 Sekunden. 

Der Unterſchied zwiſchen beiden Differenzen beträgt 2 Sekunden oder die dop⸗ 
pelte Dauer der Stromgeſchwindigkeit. In derſelben Weiſe wirb bei den Meſſungen 
verfahren; es wird von einer Station eine Reihe von Punkten, etwa 20 an der 
Zahl, gegeben, während unmittelbar dahinter dieſelbe Anzahl von Punkten von der 
andern Station wiederholt wird. Die Streifenangaben der erſten Signalreihe wer⸗ 
den verglichen und die Differenz gezogen; das Nämliche erfolgt mit den Streifen⸗ 
angaben der zweiten Signalreihe. Der Unterſchied beider Differenzen iſt gleich der 
doppelten Stromgeſchwindigkeit. 

In Nachſtehendem ſind die Reſultate der Berechnungen bei Gelegenheit der 
Beſtimmung der geographiſchen Längendifferenz zwiſchen Straßburg im Elſaß und 
Wien im Jahre 1875 angegeben. Die Länge des durchſchnittlich 44 Millimeter 
ſtarken Drahtes betrug 925,33 Kilometer. Die Tagesmittel der Stromzeit waren: 

21. Auguſt 0,027 Sekunden, 


23. „ 0,030 7 
25. „ 0,043 » 
26. „ 0,051 > 
27. > 0,035 > 


14° 
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12. September 0,038 Sekunden, 
15. » 0,034 > 


16. 7 0,045 > 
17. > 0,028 > 
18. > 0,037 > 


Das Mittel hieraus ift 0,0368 Sekunden; mithin legte der Strom in 1 Sekunde 
25,415 Kilometer zurück. Bei Vergleichung der einzelnen Werthe unter einander 
ergiebt ſich eine nicht unerhebliche Differenz. Dieſelbe findet zum Theil ihre Erklä⸗ 
rung darin, daß bei dem verhältnigmäßig geringen Zwiſchenraume von etwa 15 Milli- 
metern zwiſchen zwei Sekundenpunkten auf dem Papierſtreifen eine Meſſung auf 
Hundertſtel oder Tauſendſtel keinen Anſpruch auf Genauigkeit verdienen kann. 
Sicherer wuͤrden die Meſſungen jedenfalls werden, wenn der Abſtand zweier Sekunden⸗ 
punkte etwa 5 Centimeter betragen möchte. Bei ſorgfältiger Arbeit des Räderwerkes 
wäre auch bei dieſer Schnelligkeit ein unregelmäßiges Ablaufen des Papierſtreifens 
nicht zu befürchten. Ebenfalls von Einfluß auf die Schnelligkeit des Stromes wird 
der jedesmalige Zuſtand der Leitung ſein. Bei guter Iſolation werden die Ladungs⸗ 
firdme ſtärker auftreten und verzögernd auf die Fortpflanzungsgeſchwindigkeit des 
Stromes wirken, wogegen bei vorhandenen Nebenſchließungen dieſelben ſehr viel 
weniger bemerkbar ſind, ſo daß eine erhebliche Verzögerung nicht eintreten kann. Es 
folgt hieraus, daß die Geſchwindigkeit des galvaniſchen Stromes in einer ſchlecht 
iſolirten Leitung größer werden muß als in einer gut iſolirten Leitung. 


31. Die hohe Tatra. 
Von Herrn Poſtmeiſter S. Beck in Roſenberg in Ober ⸗Schleſien. 


Ein im gewöhnlichen Leben der näheren Beachtung ſeither ſehr wenig gewür⸗ 
digtes Gebirge, welchem aber in der Neuzeit eine größere Aufmerkſamkeit geſchenkt 
worden iſt, ſind die Central⸗Karpathen. 

Wurde auch des Karpathenzuges in den Schulanſtalten erwähnt, ſo geſchah es 
meiſt wohl nur ſoweit, als es zur Kenntniß ſeiner Lage, Ausdehnung und ſeiner 
hoͤchſten Punkte unerläßlich iſt. Ein genaueres Eingehen, wie ſolches bezüglich der 
ſuͤddeutſchen und der ſchweizer Alpen, der Gebirge am Rhein, in Thüringen, der 
Sudeten und anderer namhafter Höhenzüge Deutſchlands bz. Europas zu geſchehen 
pflegt, ſchien ſich bezüglich der Karpathen nicht zu verlohnen. 

Wenngleich ſich auch die Literatur mit dieſem Gebirge weniger beſchäftigt hat, 
als mit ſolchen, die von Reiſenden häufiger beſucht werden, oder die ein beſonderes 
geſchichtliches oder Verkehrsintereſſe in ſich ſchließen, fo haben doch auch nicht unbe- 
deutende Erdkundige und in⸗ und ausländiſche naturwiſſenſchaftliche Gelehrte ihre 
geſammelten Beobachtungen über die Central⸗Karpathen in ſehr leſenswerthen 
Schriften der öffentlichen Kenntniß übergeben — ob aber auch in weiteren Kreiſen 
die verdiente Beachtung gefunden, erſcheint zweifelhaft. 

Sei es geſtattet, hier folgender Werke Erwähnung zu thun: 


1. Generſich, Chriſt., Beſchreibung des Tatragebirges, Wien und Trieſt, 
1807; 
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2. Georgii Wahlenberg, flora carpathorum principalium etc. 
(Göttingen 1814); 

3. Beudant, Voyage mineralogique et geologique en hongrie 
pendant l'année 1818— (1822); 

4. Sydow, Bemerkungen auf einer Reiſe durch die Beskiden nach den 
Central⸗Karpathen (1830); 

5. Reyemhol, 14 Tage in den Central-Karpathen (Neiſſe 1842); 

6. Fuchs, Friedrich, die Central⸗Karpathen mit den nächſten Voralpen 
(Peſt 1863), 

7. Koriſtka, die hohe Tatra in den Central⸗Karpathen (Gotha 1864); 

8. Scherner, Tatraführer (Breslau 1875); 

9. Kolben heyer, die hohe Tatra (Teſchen 1876). 

Einzelne Verfaſſer haben freilich den Leſer wohl eher von dem Beſuche dieſes 
Gebirges abgeſchreckt, nachdem andere die ſeltenen Eigenſchaften in reizvoller Sprache 
geſchildert hatten. Namentlich bezeichnet Wahlenberg die hohe Tatra als eine 
sterra inhospitalis latronibus et barbaris hominibus plena«. Zu feiner Sgt 
mag es dort noch ſchlimmer ausgeſehen haben, als heutzutage. Unbewohnbar ift 
das Hochgebirge allerdings durch drei Viertel des Jahres. Wenn in anderen Ge⸗ 
birgen, z. B. im Rieſengebirge, doch viele Familien den mindeſtens ſieben Monate 

andauernden Winter hindurch aushalten, obgleich dieſe Baudenbewohner auch 
monatelang durch den hohen Schnee von aller Außenverbindung abgeſchnitten ſind: 
ſo waltet ein weſentlicher Unterſchied gegen die Tatra ſchon darin ob, daß hier den 
viel längeren Winter hindurch keine Hoffnung wäre, den Vorrath an Lebensmitteln 
zu erneuern; auch würden die Inſaſſen neun Monate zur Unthätigkeit veranlaßt 
ſein. Im Rieſengebirge tritt, je nach den Witterungsverhältniſſen, auch im Winter 
ab und zu die Möglichkeit ein, zu benachbarten Wohnſtätten zu gelangen. Aus den 
verſchneiten keſſelförmigen Tatrathälern herauszukommen, dürfte kaum zu ermög- 
lichen ſein. 

Dementgegen malt Dr. Scherner (1865) die hohe Tatra — neben gebühren⸗ 
der Anſtaunung des Wild⸗ und Rieſenmäßigen — mit möͤglichſt lieblichen Farben 
aus. Die Widerſprüche löſen ſich bei eigener Anſchauung und der Beſucher iſt in 
der Lage, dasjenige zu ſtreichen, was Dieſe oder Jene in Ueberſchwänglichkeit zu 
hell oder zu dunkel gezeichnet haben. 

In Nachſtehendem mache ich den Verſuch, von dem in der That höchſt eigen ⸗ 
artigen Gebirge in engem Rahmen ein Bild zu geben, welches ich, nach Kenntniß⸗ 
nahme von den Beſchreibungen einzelner der obengenannten Schriftſteller, mit 
offenem erwartungsvollem Auge an Ort und Stelle gewonnen. 

Die Karpathenkette in ihrer Geſammtausdehnung zieht ſich von den »kleinen 
Karpatbene (bei Preßburg) ab nördlich in weitem Bogen bis Oeſterreichiſch⸗ 
Schleſien, wendet ſich hier öſtlich und dann ſüdöſtlich entlang der galiziſch⸗ungariſchen 

bis zur moldau⸗ſiebenbürgiſchen Grenze. Im Norden dieſes ſehr verſchieden auf 
120 bis 150 Meilen Länge und 20 bis 30 Meilen Breite geſchätzten Gebirgszuges 
ſteigen ſeine höchſten Berge auf. 

Der nördliche Theil der Karpathen (in den Comitaten Liptau und Zips und 
theilweis in Arva) unter dem 49. Breiten- und 37. Längengrade von Ferro, die 
Central⸗Karpathen« genannt, enthält drei förmlich abgetheilte Gruppen: weſtlich 
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die Ciptauer Alpen, auch Fatra⸗Gebirge genannt, öſtlich anſchließend die hohe 
Tatra und dieſem nordöſtlich folgend das Zipſer Magura-Gebirge; erſteres 
hauptſächlich aus Alpenkalk, das zweite aus ebenſolchem und Granit, letzteres aus 
Sandſtein beſtehend. 

Der Name Tatra“) (ungariſch: Tatrai havasok, flaviſch: Tatri) rührt 
ſchon aus alter Zeit her. Die Bezeichnung »Montes Tatri« kommt nämlich ſchon 
in ungariſchen Urkunden aus dem zehnten Jahrhundert vor und ſtammt von dem 
ziemlich mitten in den Central⸗Karpathen belegenen hohen, früher Tatra, jetzt 
Viſſoka (zu deutſch: »hoch⸗) genannten Berge her, der in früheren Zeiten ver- 
muthlich für die höchſte Spitze des Gebirges angeſehen worden iſt (8051 Wiener 
Fuß ü. M.); ein gewaltiger, ſcharf zugeſpitzter ſchlanker Kegel in entſetzlich ſchroffen 
ſteilen Graten ohne Stützung von anſchließenden Kämmen — unbeſteigbar und 
unbeſtiegen — ein lebendiges Bild von dem Charakter des Hochgebirges der Tatra. 
Die Benennung des ganzen (Karpathen⸗) Gebirgszuges iſt hingegen noch früher und 
zwar ſchon im dritten Jahrhundert entſtanden. Nach Ptolemäus Zeugniß“) wurde 
gegen Ende des dritten Jahrhunderts die Gegend des ⸗Zipſer Schneegebirges von 
den Carpen — Carpatern oder Campaniern — einer kriegeriſchen, zu den Baſternern 
gehörigen Völkerſchaft (germaniſchen oder ſarmatiſchen Stammes?) bewohnt, die in 
langer Fehde mit den Römern lebte und von der ſich die bei den römiſchen Schrift⸗ 
ſtellern vorkommende Benennung dieſer Hochalpen Montes carpatorum« oder 
»carpatici«, die ſpäter auf die ganze Kette bis an den Iſter (Donau) ausgedehnt 
wurde, herleitet. Mitunter ward auch dieſe Gebirgsgruppe von den römifchen 
Schriftſtellern die „baſter ner Alpen genannt, da die Carpen zu den Baſternern 
gehoͤrten. Die Carpen wurden 246 von Kaiſer Philipp in zwei Treffen überwunden. 
Unter Valerian im Jahre 255 abermals geſchlagen, wurden ſie 295 in einer unter 
Diocletian zwiſchen den jetzigen Orten Lomnitz und Bauſchendorf am Fuße dieſer 
Alpen in Zipſen gelieferten Schlacht, von der noch heute eine Gegend bei Lomnitz 
den Namen Römerſchanze führt, beinahe gänzlich vernichtet. Die Bezeichnung des 
Gebirges von dieſer Völkerſchaft, welche von den Römern als Ureinwohner ange⸗ 
troffen worden waren, blieb beibehalten. 

Die hohe Tatra iſt von ihren Nachbargebirgen in jeder Hinſicht verſchieden, 
ſelbſtſtändig und abgetrennt, ſowohl in Bezug auf Formenbildung und Geſteinsart 
als auch auf Ausdehnung und Höhe. Während die nördlichen Beskiden, die nord⸗ 
öſtliche Magura und das ſüuͤdliche Trachytgebirge kaum 3000 bz. 5000, die weſt⸗ 
lichen Liptauer Alpen-Fatra (im Königsberg) 6140 W. Fuß Seehoͤhe erreichen und 
vorherrſchend aus abgerundeten Kuppenbergen beſtehen, weiſt die Tatra in der Gers⸗ 
dorfer Spitze 8414 Fuß auf“). 

Die Magura und die Fatra, welche der Tatra am nädjften find, enthalten, 
erſtere Sandſtein, letztere Alpenkalk, die Tatra hingegen Granit und Gneis, auf 
dieſen nach Norden und Oſten Alpenkalk lagernd, bz. dieſe durchbrechend. Die hohe 
Tatra erſtreckt ſich in zuſammengedrängten Höhenzügen auf nur 4 Meilen Länge 
und 2 bis 3 Meilen Breite (Luftlinie) mit 10 bis 12 Quadratmeilen Ausdehnung. 


) Von verſchiedenen Schriftſtellern wird dem Worte Tatra das männliche, von 
anderen wieder das ſächliche Geſchlechtswort vorgeſtellt. Beides iſt deshalb für unrichtig 
anzunehmen, weil die Anwohnerſchaft nur den weiblichen Artikel dafür gebraucht. 

*) Fuchs S. 12; Generſich, Merkwürdigkeiten von Kesmark (Kaſchau 1804). 

*) Die Höhen find durchweg in Wiener Fuß angegeben. 
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Dr. Daniel“) nennt die hohe Tatra »die große Wetterſäule von Oſteuropa, 
an deren Kapitäl die eiſigen Nordſtürme der polniſch⸗ruſſiſchen Steppen mit den 
heißen trockenen Südwinden der ungariſchen Pußten in ewigem Kampf begriffen 
find. Sie bildet eine klimatiſche und Vegetationsgrenze zwiſchen Norden und 
Süden. .... Um den Fuß ein Gemiſch der verſchiedenſten Volksſtämme: im Norden 
Polen, im Süden Magyaren, Slovaken, Ruthenen; auf beiden Seiten zugleich 
Deutſche, Juden, Zigeuner. Die hohe Tatra ſteigt plötzlich, nirgends von Vor⸗ 
bergen umgeben, als ſteile Hochgebirgsinſel aus vier ſcharf abgezeichneten Thälern 
bz. Hochebenen auf, eine ihrer vielen Eigenthuͤmlichkeiten ſchon in der Begrenzung 
aufweiſend: während die an der Tatra entſpringenden Flüſſe Waag und Arva ſuͤd⸗ 
weſtlich der Donau und dem ſchwarzen Meere zufließen, wendet ſich ebenfalls im 
Süden der Poprad mit feinen Bächen und Fluͤſſen um den Oſten herum zum Dunajec, 
welcher in die Weichſel mündet und zum baltiſchen Meere ftrömt. « 

Dabei ſind die Quellbäche (2162 Fuß Seehöhe) des Cſerwona⸗Woda einerſeits 
und der weißen Waag andererſeits kaum eine Viertelmeile von einander entfernt, 
fließen faſt eine halbe Meile lang nahezu in gleicher Entfernung und wenden ſich 
erſt im Mengsdorfer Thale nach entgegengeſetzten Richtungen. Unweit unterhalb 
ihrer Quellen, wo dieſe jungen Bäche ſich am meiſten nähern, befindet ſich zwiſchen 
ihnen einer der größten Tatraſeen, der Cſorbaſee, von dem es noch ſtreitig bleibt, 
zu welchem Meergebiet er zu rechnen iſt, da kein (oberirdiſcher) Abfluß ſtattfindet““). 
(Auf dieſer Waſſerſcheide iſt auch die Landesgrenze einige Meilen entlang geführt.) 

Das ganze Tatragebirge kann man in einer Tiefenlinie von 2000 bis 
2700 Fuß Seehöhe umgehen: nördlich in der Neumarkter Ebene, ſüdlich im Waag⸗ 
und Popradthale, öſtlich durch den Zdjarer Paß und weſtlich über die ⸗Hochwald⸗ 
plateau genannte Hochebene weſtlich des Krivanberges. 

Die Bergzüge ſtreichen vorherrſchend von Weſt nach Oſt bz. von Nord nach 
Süd, erheben ſich weſtlich und nördlich und fallen öſtlich und ſüdlich ſchroff, mit⸗ 
unter ſogar ſenkrecht, faſt überhängend, ab. Felswände von mehreren hundert Fuß 
Höhe mit einem 70 bis 90 Grad betragenden Abſturz ſind namentlich: die Oſtſeite 
vom Gipfel des Krivan (4231 Fuß Seehöhe), desgleichen von der Gerlsdorfer Spitze 
(2315), an der Kesmarker Spitze (3147), am Opaleno (2190) im Roſtokothal. 
Nördlich abfallend find ausnahmsweiſe: die Kalkfelſen Muran im Oſten der hohen 
Tatra mit auf allen vier Seiten zwanzig bis dreißig Klafter ſenkrecht abgeſchnittenen 
Wänden und nur in öͤſtlicher Richtung an der Kante des ihn tragenden Bergrückens 
und auch von hier nur mittelſt ſtellenweiſe angelegter Leitern zugänglichen 70 Joch 
enthaltenden, ein wenig gegen Nordweſten geneigten Oberfläche; ferner im Koſcielisker 
Thale (Nordweſten der hohen Tatra) einige 15 bis 20 Klafter hohe Kalkwände und 
der Felſenberg Gehwan (Giewon, Gehwand⸗ von jähe Wand) bei Zakopana (Nord⸗ 
weiten der hohen Tatra) 150 Klafter hoch und 6015 Fuß Seehöhe des Gipfels. 
Im Norden find die Erhebungen ſonſt allgemein ſanfter und länger gezogen, während 
vom Süden die höchſten Spitzen emporragen. 

Das Gebirge beginnt weſtlich mit dem » großen Krivan« 7913 Fuß hoch, 


) Daniel, Handbuch der Geographie (Leipzig 1872) S. 560. 

„) Dem entgegen will Profeſſor Dezſo vom ſüdweſtlichen Rande des dee ab 
eine kleine Waſſerrinne bemerkt haben, die ſich zu einem Nebenbache des Poprad wendete, 
wonach dieſer See zum Se ee gehören müßte. (Jahrbuch des e 
Karpathenvereins 1876. S. 3 
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welcher ſüdweſtlich mäßig ſteil (27 Grad) aufſteigt, aber norböftlich über 1600 Fuß 
tief faſt ſenkrecht in das Ketliner (Nechterkaer⸗) Thal abfällt. Mit dieſem Flüuͤgel⸗ 
mann erhebt ſich die hohe Tatra von der Liptauer (Fatra⸗) Seite her ebenſo urploͤtz⸗ 
lich, wie fie öſtlich mit der Querreihe der 6- bis 7000 Fuß hohen Berge: Thoͤrichter⸗ 
Gern — Stirnberg — Zdjarer⸗Siroka — Havran — Muran c. abſchließt. 

Der Kern der Gebirgsmaſſe iſt, wie bereits bemerkt, Granit, nach Oſten in 
glimmerreichen Gneis übergehend. Eine im Nordiweiten vorkommende, an großen 
Quarzkörnern reichere Granitart wird vom Geologen Profeſſor Asboth in Kesmark“) 
Aftergranit genannt. Der Granit durchbricht an verſchiedenen Stellen den bis zu 
6000 Fuß hohen Bergen anſteigenden Alpenkalk. Letzterer iſt im Oſten und im Norden 
vorherrſchend. In letzterer Richtung zeigt er die größten Erhebungen in den Felſen⸗ 
bergen Gehwan, Havran und Muran mit ihren ſenkrechten kahlen Abſtürzen. Der 
im Nordweſten (Koſcielisker Thal) vorherrſchende Kalkfelſen gehört einer ſpäteren 
Bildungs- (Lias⸗) Form an, denn er enthält Muſchelverſteinerungen (Nummuliten). 
Obgleich an zwei Stellen mäßige Thonſchieferſchichten (Kopapaß und Koſcielisker 
Thal) vorkommen, ſo ſind dieſe doch nur als Ausnahmen zu betrachten und die 
meiſten ortskundigen Geologen und Geognoſten ſtimmen darin überein, daß zwiſchen 
den Hauptgeſteinsmaſſen der hohen Tatra, Alpenkalk und Granit, kein Uebergangsfels 
vorhanden if. Das Granitgebirge hat im Laufe der Vergangenheit außerordent⸗ 
liche Zerſtörungen erfahren, die namentlich von meteoriſchen Entladungen berbei- 
geführt fein mögen), denn die ſcharfen und ſenkrechten Grate zeigen unbeſchreiblich 
zahlreiche und ungeheure Spaltungen und Zerklüftungen, fo daß die Trümmerhalden 
herabgeriſſener Maſſen zahlreicher und maſſenhafter vorhanden find, als in vielen 
anderen Gebirgen. Einzelne ſolche Halden von Felsſtücken erreichen faſt 1000 Fuß 
Hohe ). Die Zukunft dürfte beim Fortſchreiten dieſer Vorgänge die vielen zwiſchen 
den jäh emporragenden, unerſteiglichen Felskämmen befindlichen Schluchten und Ab⸗ 
gründe allmählich mit den herabſtürzenden Steinmaſſen ausfüllen. — Viele der zahl⸗ 
reich vorhandenen Untiefen ſind zu Waſſerbecken geworden, von geſchmolzenem Schnee 
und zahlreichen Quellen genährt. Daraus entſtanden eine Menge Hochgebirgsteiche 
und Seen von verſchiedenſter Ausdehnung und Tiefe, die meiſtens in Höhen von 
5 bis 6000 Fuß liegen und deren Länge von der Breite ſelten erheblich abweicht. 
Drei derſelben befinden ſich in Gebirgskeſſeln von ſo hohen und ſteilen Wänden, daß 
ſie von Sonnenſtrahlen faſt den ganzen Sommer hindurch nicht getroffen werden, 
daher auch niemals gänzlich aufthauen können, vielmehr Jahr aus Jahr ein ihre 
Eisdecke behalten, von der nur in außergewöhnlichen warmen Sommern ein verhält. 
nißmäßig geringer Theil ſchwindet. Erklärlich find die Umfaſſungswände dieſer 
Eisſeen zum größten Theil mit ewigem Schnee bedeckt, ſoweit er eben bei der Steile 


der Felſenflächen überhaupt haften kann. 


) Asboth, topogr. Taſchenbuch für Ungarn. 
) Am 12. Auguſt, Nachts 1662, war auf dem Schneegebirge ein fo großes Erd⸗ 
a Bay ein großer Seifen wie ein 9 der Pant f f u Berge gar geſpalten und Fr 
neuer großer See entſtanden, welcher Punkt, iſt nicht näher angegeben. (Fuchs 
S. 175 A. Zipſer Chronik Caroli Wagner Pars XI. 1774 pag. 27.) ä 
) Die Nordſeite der Schneekoppe im Rieſengebirge iſt eine ähnliche Erſcheinung. Sie 
eigt ſich als reine Granittrümmerhalde, während die Südſeite noch aus feſterer ſteiler ab- 
1 ender Felſenmaſſe beſteht. Die kleine und die ſchwarze Schneegrube in demſelben Gebirge 
enthält auch viel Trümmer, während die benachbarte guoße Schneegrube ſowie die Wände des 
großen und des kleinen Teiches beſſer erhalten ſind. 
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Fuchs, Wahlenberg, Beudant, Sydow u. A. ſprechen denn auch übereinſtim⸗ 
mend aus, daß die Central⸗Karpathen, bz. die hohe Tatra zu den Schneegebirgen zu 
ühlen und daß derſelben der Charakter der Zerriſſenheit und ſchauerlichen Wildniß 
in fo hohem Grade eigen ſei, als keinem anderen Gebirge Europas, und nur 
am Kaukaſus in Aſien hat Beudant Aehnliches gefunden. 

Die Schluchten und Thäler, auf der Suͤbſeite kürzer als im Norden, hier auch 

mehr verzweigt, erreichen ſelten über 500 Fuß breite Thalſohlen, ſind im Süden 
vegetationsärmer, daher hier auch die Hutten der Hirten (Salaſchen jene, dieſe 
Juchaſſen genannt) ſeltener als im Norden anzutreffen find. Ferner find auffallender⸗ 
weiſe die Thäler faſt durchweg am Eingange enger als an ihrem oberen Ende und 
durch ſtufenartige Abſätze in einzelne Abſchnitte getheilt. Ueber die Abſätze bilden 
die Abflüffe der Höher gelegenen Seen und Quellen mehr oder minder großartige 
Waſſerfälle. Beſonders zu erwähnen iſt der Abfluß aus einem der unteren Seen 
im galiziſchen Fünfſeenthale (6- bis 7000 Fuß Seehöhe) durch einen faſt 150 Fuß 
tiefen Abſturz in das ſelbſtſtändige Roztokathal. Wade Browne, der vielgereiſte 
berühmte Engländer, erklärt den Roztokafall für einen der bedeutendſten Waſſerfälle 
Deutſchlands. 

Die quer abgezweigten Hochkämme zu beiden Seiten des Hauptgebirgsrumpfes 
ſtreichen nicht übereinſtimmend nach Norden und Süden, ſondern wechſeln faſt durch⸗ 
gehende ab, fo daß, wo vom Hauptſtock ein Querzug nach Norden abgeht, ſüͤdlich 
ſich ein Thaleinſchnitt befindet, und umgekehrt einem ſüdlichen Seitenkamme nördlich 
eine Schlucht gegenüberſteht. 

Die Grenze des ewigen Schnees iſt im Tatragebirge außergewöhnlich hoch. 
Humboldt ſagt:) -Die untere Grenze des ewigen Schnees in einer gegebenen 
Breite iſt die Sommergrenze der Schneelinie, d. h. das Maximum der Höhe, bis zu 
welcher ſich die Schneelinie im Laufe des ganzen Jahres zurückzieht. Man muß 
von dieſer Höhe drei andere Phänomene unterſcheiden: die jährliche Schwankung der 
Schneegrenze, das Phänomen des ſporadiſchen Schneefalls und das der Gletſcher, 
welche der gemäßigten und kalten Zone eigenthümlich ſcheinen. Das Phänomen iſt 
ein ſehr zuſammengeſetztes, im Allgemeinen von den Verhältniſſen der Temperatur, 
der Feuchtigkeit und der Berggeſtaltung abhängige u. ſ. w. — Da nun Humboldt 
die Schneegrenze zwiſchen dem 38. und 71. Breitengrade für jeden höheren Breiten ⸗ 
grad einen halben Grad geringerer Luftwärme bei entſprechender Hohe und für etwa 
je 1000 Fuß Hoͤhenabweichung zwei Grad Wärmeverſchiedenheit annimmt, fo müßte 
in der hohen Tatra die ewige Schneegrenze bei 8100 Fuß u. M. eintreten. Die 
ewigen Schneelager finden ſich aber in dieſem Gebirge meiſt erſt an den hoͤchſten 
Spitzen und auch hier nicht in geſchloſſener Maſſe, ſondern in einzelnen Lagern vor. 
Wenn nun auch in Betracht kommt, daß an den zahlreichen ungeheuren ſenkrechten 
Felswänden keine Schneeflächen anlagern können, fo find dieſe Felsabhänge doch 
auch nicht eis bedeckt (wozu die hier während der längern Zeit des Jahres ſchweben⸗ 
den Wolkendunſtmaſſen genügende Menge in Eis zu verwandelnde naſſe Niederſchläge 
bieten müßten). Hierzu kommt noch, daß die Ziffer der angenommenen Schnee⸗ 
grenze nur die Durchſchnittszahl angiebt, daß alſo an den nördlichen Seiten der 
Gebirgszüge die ewigen Schneefelder noch weſentlich tiefer hinabreichen muͤßten. 
Die hoͤchſten Berge: Gerlsdorfer und Lomnitzer Spitze, Lomnitzer Nordtrabant, Eis⸗ 


) Kosmos, 1. Bd. S. 355. 
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thaler Spitze, Mittelgratthurm u. e. a. tragen nur theilweiſe ewigen Schnee. Die 
engere Begrenzung der Zone des ewigen Schnees beruht auf denſelben Umſtänden, 
wie das gänzliche Fehlen eigentlicher Gletſcher. (In den tiefer gelegenen engen 
Schluchten finden ſich natürlich ſehr zahlreiche Flächen hochlagernder Maſſen über- 
ſommernden Schnees unterhalb der berechneten Schneelinie. Aehnliche Ab⸗ 
weichungen kommen aber auch in anderen Hochgebirgen vor.) Wenngleich die 
bedeutenderen Spitzen der hohen Tatra) viele Alpengletſcher um ein Bedeutendes 
uͤberrragen “), fo find doch keine eigentlichen Gletſcherbildungen nachzuweiſen, unge ⸗ 
achtet die hohe Tatra 4 Grade nördlicher liegt, als die Alpen. Es rührt dies aber 
von der freien Lage der hohen Tatra her, welche eine größere Abkühlung der fie 
umgebenden Atmofphäre wegen des Mangels bis meilenweit vorgelagerter zahlreicher 
hoher Gebirgszüge nicht aufkommen, vielmehr die warmen Süͤdwinde bald in die 
Gebirgsmaſſen eindringen und den Schnee ſchmelzen läßt. N 

ö Die ſchon erwähnten Thalkeſſel laſſen das Schneewaſſer nur zum Theil ab⸗ 
fließen, halten es vielmehr in ihren Vertiefungen zurück, hierdurch die zahlreichen 
Seen bildend, wie ähnliche in anderen Gebirgen viel weniger vorkommen ). 

Die weit auseinandergehenden Angaben über die Zahl der Seen in der hohen 
Tatra — zwiſchen 27 und 123 — haben ihren Grund in der verſchiedenen Auffaſſung 
des Begriffs »See«. Unter der niedrigen Zahl find nur die größeren Waſſerflächen 
als Seen verſtanden und die übrigen nur als Teiche betrachtet worden T). In 
früherer Zeit — und von manchen Schriftſtellern auch jetzt noch — wurden dieſe 
Seen ſämmtlich »Meeraugen« genannt ff). Heute verſteht man aber eigentlich 
unter Meerauge nur den unter der Meeraugenſpitze oberhalb des großen Fiſchſees 
(Bialkathal) 4986 Fuß ü. M. belegenen, faſt kreisrunden See f). Der Name 
„Meerauge⸗ erfährt verſchiedenartige Deutung. Von Alters her war der Glaube 
verbreitet, die Tatraſeen ſtünden mit dem Meere in Verbindung und ſeien bei See⸗ 
ſtürmen ebenfalls erregt, wie auch die von dieſen Seen her vorgekommenen Waſſer⸗ 
austretungen auf Meeresſtürme zurückgeführt zu werden pflegten. Die Unwahr⸗ 
ſcheinlichkeit bz. Unmöglichkeit ſolcher Thatſache liegt zu ſehr auf der Hand, um einer 


) Gerlsdorfer Spitze. 8414 Fuß Svinnica (Spina - Skala) 7315 Fuß 
Lomnitzer Spitze 8342 „ œ—eSzoliskk oo 7694 = 
Eisthaler Thum 8324 „ Rothe Seeſpitzz e 7641 » 
Diſſok a 8021 „ Meeraugenſpitz e 7309 „ 
Krivaun nee 7913 „ Karfunkelthu mmm 7302 „ 
Kaſten berg 7887 >» Pißnæa & ne 7221 >» 
Mittelgrattburm ..... 7807 > Weiße ls TEN 7190 » 
Schlagendorfer Spitze. 7766 - Opabeni⸗Virch u. ſ. w.. ͥ 7054 „ 


Baßta⸗ Spitze 7699 „ 

*) Chamouny-Gletſcher Mer de glace 5700 Fuß, Rhonegletſcher 5130 Fuß, Grindel⸗ 
waldgletſcher 3940 Fuß u. a. m. | 

) Im ganzen Rieſengebirge find beiſpielsweiſe über 3000 Fuß Seehöhe nur zwei 
ſolcher Waſſerbehälter vorhanden: der große und der kleine Teich, beide dicht nebeneinander. 
Denn die Schneegruben haben zu niedrige Nordränder und daher zu wenig tiefe Keſſel form, 
als daß eine größere Waſſermenge ſich darin auf die Dauer erhielte. Im Hochſommer find 
dieſe Schneegruben ausgetrocknet. 

T) Kolbenhoyer (im Jahrbuch des ungari 5 N Bd. III. S. 93) 
zählt 112 Seen: auf der Südſeite 74 und auf der Nordſeite 38. 

) z. B. Deszö, a. a. O. S. 21 unter N auf Hunfalvy's A magy. birod. 

termeszti viszonyainak leiräsa. Peſt 1865 III. Bd. S. 489. 


Tir) Meerauge, ſlaviſch: Morski oko, ungariſch: Tengerszem. 
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Widerlegung erſt zu bedürfen; dieſe hergebrachte Meinung gehört vielmehr in das 
Reich der Volksſagen. Ueberdem haben auch aufgeklärte Reiſende bei vorgekom⸗ 
menen Ueberſchwemmungen im Gebirge (der Folge von Wolkenbrüchen) feſtgeſtellt, 
daß zu derſelben Zeit auf den Meeren ruhiges Wetter geweſen iſt. Eine andere 
Auslegung iſt noch poetiſcher gefärbt: die Seen der hohen Tatra ſeien die Augen des 
Meeres, womit es das Feſtland belauſche. Zutreffender dürfte die Vermuthung 
ſein, daß die meiſt rundliche Form, der blaugrün ſcheinende Spiegel und die ver⸗ 
meintlich unergründliche Tiefe an Augen und Meer erinnern und zu dieſer Benennung 


geführt haben. 


In Bezug auf ihre Tiefe weichen dieſelben ſehr von einander ab“). Feſtgeſtellt 
iſt dieſelbe erſt bei wenigen: dem großen Fiſchſee im Bialkathale, dem Felkaſee unter 
der Gerlsdorfer Spitze (im Felkagrunde) und dem Czorbaerſee im Mlinicathale; 
erſterer halb auf galiziſchem, halb auf ungariſchem, die letzteren auf ungariſchem 
Gebiete. Der große Fiſchſee iſt auf 200 Fuß Tiefe geſchätzt. Die erſt im vorigen 
Jahre ſtattgehabten Meſſungen der andern beiden Seen ergaben im Czorbaerſee 20,7 
und im Felkaſee nur 5,03 Meter ). Die größten Seen find auf galiziſcher Seite. 
Der große See (Wielky Staw): 34,84 Hektar, der ſchwarze See (Czarny Staw) 
im Fünf ⸗Seenthale 13,05 Hektar und der gleichnamige See im Sucha⸗Woda⸗Thale 
22,87 Hektar. — Auf ungariſcher Seite: der große Fiſchſee (Riby-Staw) 33 Hek⸗ 
tar, das große Meerauge (Morski-oko = Tengerszem) 21,32 Hektar, der 
Groß ⸗Hinzkoſee im Mengsdorfer Thale 19,11, der Czorbaerſee 20,40 Hektar, der 
Unterfee auf Kokovaer Gemeindegebiet 12,25 Hektar. Die übrigen haben ſämmtlich 


weniger als 10 Hektar. 


Hinſichtlich der Lage über der Meeresfläche laſſen ſich von den größeren Seen 


beſtimmen: 
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13 
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Anhalt zu Vergleichungen. 
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3 Seen in Höhe von 3000 bis 4700 Fuß, 


4700 » 5000 „ 
5000 » 5500 „ 
5500 » 6000 „ 
6000 „ 6500 „ 
6500 „ 6750 „ 


» > 
(im oberen Klein⸗Kolbachthale) 6750 Fuß. 

Der Wärmegrad des Waſſers iſt natürlich je nach ihrer Lage ein ſehr ver- 
ſchiedener. Von den drei Eisſeen fehlen die Notizen gänzlich. Mehrere andere Seen 
find in dieſer Hinſicht zu verſchiedenen Jahres⸗ und Tageszeiten und wahrſcheinlich 
auch bei nicht gleichartiger Witterung unterſucht worden, geben alſo nur geringen 


Im CJzarny⸗Staw (ſchwarzen See im Sucha⸗Woda⸗Thale) hatte das Waſſer 
am 8. Auguſt 1873 11 Uhr Vormittags bei T 18,5 Luftwärme ＋ 16,4 C. 
Im Sielony-Staw (grünen See) 5025 Fuß ü. M. am 5. Auguſt desſelben Jahres 
3 Uhr Nachmittags bei ＋ 15,8 Ruftwärme ＋ 16,10 Waſſerwärme. Im großen 
Meerauge (Morski-oko = Tengerszem) 4986 Fuß ü. M. am 23. Auguft 1875 


*) Roon ſagt: Zwiſchen den Hochgipfeln liegen in trichterförmigen Vertiefungen un⸗ 
erg ründliche Alpenſeen, Meeraugen genannt, in der Regel über der Waldregion (Roon, 
Erd, Völker und Staatenkunde, Berlin 1847 II. Bd. S. 374). 


) Deszö im Jahrbuch des ungariſchen Karpathenvereins Bd. III. 
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4 Uhr Nachmittags bei + 11,1° Luftwärme ＋ 13°; in demſelben See am 
28. Auguſt 1860 3 Uhr Nachmittags bei + 18° Luftwärme + 13,29 C.; im 
Kolovoſee (Javorinathal) 5200 Fuß d. M. am 10. Auguſt 1862 6 Uhr Abends 
bei -+ 7 Luftwärme 3°C. ; im Mittelſee unter der Schlagendorfer Spitze 5280 Fuß, 
am 2. Juli 1867 94 Uhr Vormittags bei + 15° Luftwärme + 12,5; Felkaſee, 
5190 Fuß am 5. Auguſt 1874 11 Uhr Vormittags ＋ 12,7 Luftwärme + 9,4) 
Czorbaſee, 4365 Fuß am 2. Auguſt 1875 2 Uhr Nachmittags + 18° Luftwärme 
+ 13,8 C. 9 


Eine ſehr ſtarke, nach drei verſchiedenen Richtungen gleichzeitig, je einige Fuß 


breit und einen Fuß tief abfließende Quelle im e Thale hat auch zur warmen 
Sommerszeit ſelten mehr als 5° R. 

Von Fiſchen (Forellen) ſollen nach mehrſeitigen Angaben nur zwei Seen be- 
wohnt ſein: der große Fiſchſee und der Popperſee. 

Edle Mineralien hat die hohe Tatra nicht eben viel aufzuweiſen. Mehrere 
Granitberge enthalten zwar Granaten, beſonders zahlreich am Fuße der Gerls- 
dorfer Spitze im Felkathal. Dieſe Granaten ſind aber zu weich und werden daher 
nicht benutzt. Härtere ſolche wurden im Kolbachthal entdeckt und auch gebrochen, 
ſcheinen aber in nur ſehr geringer Menge vorhanden geweſen zu ſein; denn in 
neuerer Zeit hat man nichts mehr davon gehört. 

Am Krivan — hoch über der Holz⸗Vegetationsgrenze — iſt über 5000 Fuß 
Seehöhe, in früheren Jahrhunderten auf Gold (gediegene Körner im Quarz) gebaut 
worden; ferner iſt vor etwa 30 Jahren im kleinen Kolbachthale ein Stollen auf 
Gold angeſchlagen, aber nach kurzer Zeit wieder aufgegeben worden. 

Im Koſcielisker Thale wurde vor mehreren Jahrzehnten auf Silber gebaut 
(Leopoldſtollen). An der Nordweſtſeite der Lomnitzer Spitze in bedeutender Höhe läuft 
ein Kupfergang. Ferner befinden ſich auf dem Kopapaß etliche Kupferſchächte. 
Bedeutender jedoch ſind die Eiſenerze im Koſcielisker und Zakopaner und im Ja⸗ 
vorinathale (ſämmtlich auf der nördlichen Tatraſeite). Auch hat man im Koſcielisker 
Thale am Nordweſtabhange der Tamanova polska (Gipfel 6908 Fuß ü. M.) vor⸗ 
zuͤgliche Grap hit lager mitten im Granit aufgedeckt. 

Von Mineralquellen iſt vor Allem der Eifen-, Schwefel⸗ und Kohlenſäuerling 
von Schmeks (Tatrafüred) zu erwähnen, (Bade und Kurort am ſuͤdlichen Fuße der 
hohen Tatra). Eine zweite Mineralquelle (auf der Nordſeite) enthält das kleine Bad 
Jaſzezurowka oberhalb Zakopana. 

Das Pflanzenreich iſt verhältnißmäßig reich vertreten in verſchiedenſten 
Arten von Hochgebirgsgewächſen. 

Die Wälder beſtehen hauptſächlich aus Nadelhöolzern und enthalten meiſtens 
Fichte (Abies excelsa) und Tanne (Pinus abies), demnächſt die Zürbelkiefer = 
Arve (Pinus cembra), an Größe und Wuchs die anderen Nadelholzbäume über⸗ 
treffend; Kiefern (Pinus sylvestra) ſeltener, nämlich auf der Süd⸗ und Oſtſeite, 
ferner Lerchenbaum (Larix europaea) und Wachholder (Juniperus communis). 
Eiben (Taxus baccata) kamen früher häufig vor, werden aber gewohnlich ſchon 
jung — wegen der geſchätzten Eigenſchaften ihres Holzes — entwendet. — Aus den 
Familien der Laubhölzer finden ſich vereinzelt: die Birke (betula alba), Buche 
(fagus sylvatica), Salweide (Salix caprea), Vogelbeerbaum = Faulbaum 


) Joſ. Hradſzky im Jahrbuch des ungariſchen Karpathenvereins Bd. III. S. 97 u. ff. 
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(Rhamnus frangula), Erle (Alnus), Eſche (fraxinus) vor, feltener gewöhnliche 
Weide (Salix silesiaca), Eichen dagegen gar nicht; wenngleich Geneſich ſolche noch 
auf der Südſeite angetroffen haben will. 

Die Wälder bilden in der Zone zwiſchen 2500 bis 4800 Fuß ü. M.) einen 
dichten Gürtel um die Gebirgszüge der hohen Tatra; oberhalb dieſer Linie wird der 
vorhandene vegetationsfähige Boden außer einigen Gräſern vom Knieholz (Krumm⸗ 
holz, Pinus pumilio) beherrſcht, welches 2 bis 5 Fuß hohe dichte Strauchwaldungen 
bildet und durchſchnittlich bis zu 6000 — im Felkagrund jedoch nur bis 5600 — 
Fuß Seehöhe hinaufreicht. 

An niederen Pflanzen find die Wälder noch mit der Heidelbeere (Vaccinium), 
Brombeere und Himbeere (Rubus), Stachelbeere (Ribes), Erdbeere (Fragaria) und 
Erica bewachſen; die Thalgegenden aber größtentheils mit üppiger Gebirgsflora ge⸗ 
ſegnet. Man findet die Berg Anemone (Anemone alpina = Teufelsbart), den 
Eiſenhut (Aconitum), den Enzian (Gentiana), Herbſtzeitloſe (Colchicum autumnale), 
gingerhut (Digitalis), Weidenröschen (Epilobium), Schneeglöckchen (Galanthe), 
verſchiedene Campanuleen, Arnica, Edelweiß (meiſt nur an hohen Felſen) Geum 
montanum (Dryas octopetale?), Primula minima, Veronica, Saxifraga u. a. m. 
Die meiſten und die kälteſten Hochgebirgspflanzen hat der obere Felkagrund aufzu⸗ 
weiſen, namentlich beim lang en See, welche Stelle daher den Namen Blumengarten 
führt. Noch verdienen die namentlich in den Kalkſteinſtrichen üppigen Alpenwieſen 
in den Hochgebirgsthälern Erwähnung, welche dem Rind- und Schafvieh der benach⸗ 
barten Gemeinden eine kräftige Weide gewähren. Getreide kommt im Hochgebirge 
faſt gar nicht vor. 

Aus dem Thierreich kommt vor Allem das Wild in Betracht und es ſpielt 
hier die in den unzugänglichſten Felsgegenden des Hochgebirges hauſende Gemſe die 
erſte Rolle. Su ſeh en iſt fie für den Gebirgsbeſucher faſt niemals, weil fie das 
Nahen des Menſchen von Weitem ſowohl durch ſcharfe Witterung als durch aus⸗ 
gezeichnete Sehkraft wahrnimmt und ſich ſeinen Blicken flüchtig entzieht. Gems⸗ 
jagden werden daher nur unter zahlreicher Betheiligung durch Umſtellung einzelner 
Hochgebirgspartien und Zuſammen⸗ bez. Gegentreiben des Wildes ausgeführt. Dies 
ſchließt freilich das Abjagen mancher Gemſe ſeitens durchtriebener und verwegener 
Wilderer nicht aus, denen es oft genug gelingen mag, einem Stück unter dem Winde 
die Flucht abzuſchneiden. Von dem ſonſtigen Wilde, deſſen Juchs (S. 131) erwähnt, 
als: Wölfe, Bären , Fiſchottern, Dachſe, Fuͤchſe, Marder, Rehe, Haſen, Murmel⸗ 
thiere ꝛc. find Bären und Wölfe als inzwiſchen gänzlich ausgerottet zu betrachten, 
obgleich A. Linberger in der diesjährigen Neuen Deutſchen Alpenzeitung (Wien, 
Bd. III. Nr. 14) gelegentlich eines Beſuches des Weißwaſſerthals in der hohen Tatra 
dort der Anweſenheit von Bären, Luchſen und ſogar Zobeln Erwähnung thut. Die 
Anwohner der hohen Tatra wiſſen aber ſeit einer langen Reihe von Jahren nichts 
mehr vom Vorkommen des Bären, Wolfes oder Luchſes. Vom Zobel iſt wohl 
überhaupt noch niemals etwas bemerkt worden. Den Gemſen und Murmelthieren 
haben die Wilderer von jeher eifrig nachgeſtellt und erheblichen Schaden zugefügt, 
weshalb ſich der galiziſche Tatraverein (Sitz in Krakau) veranlaßt fand, an den 
ungariſchen Bruderverein (in Kesmark) das Erſuchen zu richten, ſich ihm zur Er⸗ 
ſtrebung eines allgemeinen Jagdverbots von maßgebender Stelle auf Gemſen und 


) In der Schweiz ſteigt die Fichte bis 5500 Fuß ü. M. 
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Murmelthiere anzufchließen, was von letzterem jedoch abgelehnt worden iſt, weil ſich 
der Beſtand dieſer Thiere ſeit Jahr und Tag günſtiger geftaltet habe, fo daß eine 
ſtrenge Handhabung des bereits beſtehenden Jagdgeſetzes genügenden Schutz zu ge ⸗ 
dachtem Zwecke zu bieten geeignet ſei. Der Beſtand an Gemſen iſt 1876 auf 
500 Stück geſchätzt worden. — Steinadler wurden ſeit einer Reihe von Jahren 
nicht mehr wahrgenommen, obgleich die zahlreichen unzugänglichen Felſenklüͤfte das 
Horſten ſehr begünſtigen. Auch Lämmergeier gehören zu den Seltenheiten (Lin⸗ 
berger a. a. O. behauptete zwar auch dieſe im Weißwaſſerthale als heimiſch). Ebenſo 
werden Auer- und Birkhühner nur vereinzelt angetroffen. Die Thiere der nach⸗ 
geordneten Klaſſen dürften, als von geringer Wichtigkeit, hier unerwähnt bleiben 
koͤnnen. 

Von Menſchen iſt die hohe Tatra nur im Sommer bewohnt. In höoͤchſt be⸗ 
ſchränkt eingerichteten Hütten halten ſich die Hirtenleute zur Beauffichtigung des 
Tag und Nacht auf den Hochthälern im Freien weidenden bez. nächtigenden Viehes 
— Rinder und Schafe — auf, von denen bei eintretender Kälte in den Sommer⸗ 
monaten zuweilen Stücke erfroren find. — Zur Beldftigung der Gebirgsreiſenden in 
einigen fogenannten Schughäufern find — ſeitens der Tatravereine — Wirthsleute 
im Pachtverhältniſſe eingeſetzt, welche in drei Sommermonaten mit ziemlich beſchei⸗ 
denen Vorräthen an Lebensmitteln und Getränken verſehen find. Ständige Be⸗ 
wohner hat das Hochgebirge nicht. Wo ſich die Bergzüge erheben, von da ab iſt kein 
Dorf, kein Gehöft und keine Anſtedelung mehr anzutreffen. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Flaſchenpoſt. Von S. M. S. „Gazelle, Kommandant Kapitän zur See 
Freiherr v. Schleinitz, wurde während der Kreuzfahrten bei Kergnelen am 5. Jannar 
1875 um 12 Uhr Mittags, in 44° 33“ 18“ ſüdl. Br. und 69° 58’ 30“ öſtl. Lg., 
eine Flaſche mit einem für ſolche Zwecke gebräuchlichen Zettel über Bord geworfen. 

Dieſe Flaſche wurde von dem Kapitän James Anderſon, Führer des nach 
Hobartown gehörigen Schiffes »Strop«, am 11. Juni 1876 am Strande bei der 
Mündung des Fluſſes Pieman, an der Weſtküſte von Tasmanien, in 41° 400 ſüdl. 
Br. und 144° 55“ öſtl. Lg. aufgefunden. 

Danach hat dieſe Flaſche, wenn ſie ſogleich beim Anſchwemmen gefunden 
worden iſt, einen Weg von 3287 Seemeilen in der Richtung rw. N. 87° O. in 
ungefähr 522 Tagen zurückgelegt, mithin in 24 Stunden ungefähr 6 bis 6,5 See ⸗ 
meilen. N 

Der Weg, den dieſe Flaſche genommen hat, ſtimmt mit der bekannten in dieſer 
Gegend nach Oſten ſetzenden Strömung überein. 

(Annal. d. Hydrogr. u. mar. Meteorol.) 


Eine Eiſenbahn nach Central⸗ Afrika. In den Petermannſchen 
„Mittheilungen über wichtige neue Erforſchungen auf dem Geſammtgebiete der 
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Geographie“ macht unſer berühmter Afrikareiſende, Herr Hofrath Dr. Gerhard 
Rohlfs, ausführliche Vorſchläge zur Erbauung einer Eiſenbahn nach dem Innern 
von Afrika. Gegenüber den namentlich von franzöſiſcher Seite mehrfach angeregten 
Plänen, welche davon ausgehen, daß eine Eiſenbahn nach Central ⸗Afrika von 
Algerien aus durch die Sahara zu führen ſein würde, erörtert G. Rohlfs die Vor⸗ 
theile einer Bahn vom Mittelpunkte der nordafrikaniſchen Küſte aus nach Mittel- 
afrika, oder von Tripolitanien nach dem Sudan. Auf Grund feiner perſöͤnlichen 
Kenntniß der betreffenden Gebiete hebt er die verhältnigmäßig günſtigen topogra⸗ 
phiſchen Erſcheinungen auf der von ihm bezeichneten Linie folgendermaßen hervor: 

„In unmittelbarer Nähe der Stadt Tripolis umgiebt die Mſchia (Palmgaͤrten 
von Tripolis) eine Sandbarriere, welche gewiſſe Vorſichtsmaßregeln erfordern dürfte. 
Da aber dieſer Dünengürtel ſehr ſchmal iſt, fo wird er kaum in Betracht zu ziehen 
fein. Bis zum Ghoriangebirge iſt ſodann eine fanft anſteigende Ebene, welche nir- 
gends einem Eiſenbahnwege ein bedeutendes Hemmniß bietet. Auf der ganzen Strecke 
vom Ghoriangebirge bis Murſuk hat man mit keinen Sanddünen zu thun, und die 
zu paſſtrenden Höhenzüge bieten keine Schwierigkeiten. Es giebt Gegenden, wo man 
meilenweit nur die befeftigten Schienen auf den Boden zu legen braucht, um darauf 
zu fahren. Wir haben nun den 25 N. Br. ͤberſchritten, und nur noch 10 
Breitengrade trennen uns vom gelobten Lande. Und ganz unter gleich günſtigen 
Umſtänden dringen wir weiter nach dem Süden, ohne je mit Dünen zu kämpfen zu 
haben, und finden nur im Tümmo⸗ oder Wargebirge eine Erhöhung, welche aber 
keineswegs ſolche Steilheiten zeigt wie das Ghoriangebirge, und ſüdlich von den 
Tümmobergen legen wir ohne Hinderniſſe die Schienen nach Kauar und durch die 
Oaſe hindurch bis faſt zum 18 N. Br., wo wir zum erſten Male auf größere 
Sandanhäufungen ſtoßen. Es find dies die Adedünen bei Sau gana und Sau kora. 
Wenn man aber bedenkt, daß auf der langen Strecke vom Mittelmeer nach dem 
Tſchadſee dies die einzigen nennenswerthen Dünen ſind, ſo können Sand und Sand⸗ 
wehen kaum als Hinderniß in Betracht kommen. Denn von nun an geht es ſüd⸗ 
wärts weiter ohne Terrainhinderniß. Wie in den Steppen Amerikas könnte man 
die Schienen auf den vollkommen flachen Boden legen, kaum daß ein Nivellement 
nöthig ſein wird. In der Tintümnaſteppe und im großen Mimoſenwald brauchen 
abſolut keine Erdarbeiten ausgeführt zu werden, und die flache Ebene hält an bis 
nach Kutta, der Hauptſtadt von Bornu.« 

Bei dem gänzlichen Mangel an Steinkohle in jenen Gegenden wird, ſoweit 
nicht, wie in Aegypten, durch Zufuhr aus Europa Abhülfe zu ſchaffen iſt, die An⸗ 
wendung von Brennſpiegeln als Waſſerdampf⸗Erzeuger und von Segeln als trei⸗ 
bende Kraft vorgeſchlagen. 

Was die politiſche und finanzielle Seite des Unternehmens betrifft, ſo glaubt 
Herr Dr. G. Rohlfs, daß die Bildung einer internationalen Geſellſchaft der richtige 
Weg ſein würde, um eine praktiſche Ausführung des Planes zu ſichern. 


224 
III. Zeitfchriften- Weberfchau. 


1) L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l’Union 
generale des postes. No. 4. Berne, 1* Avril 1877. 

Welche Verpackungsform für Waarenproben entſpricht am meiſten den Anforderungen 
des Poſtdienſtes? — Die italieniſchen Konſulats⸗Poſtanweiſungen. — Die Organi⸗ 
ſation des Poſtdienſtes in Paris. — Mittheilungen. 

2) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
6. April 1877. Nr. 14. 

Die Sonntagsfrage und die Poſtverwaltung. — Die Erhöhung der Leiſtungsfähig⸗ 
keit der deutſchen Bahnpoſten. — Verkehrsnachrichten. — Perſonal⸗ Nachrichten. — 
Betriebsweſen. — Aus dem telegraphiſchen Betriebe. — Kleine Mittheilungen. — 
Poſtaufgaben. — Poſtdefraudationen. — Korreſpondenzen. — Ausland. — Der 
miſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

3) Annalen der Hydrographie und maritimen Meteorologie. Herausgegeben 
von der Kaiſerlichen Admiralität. 1877. Heft III. 

Reiſebericht der Roftoder Brigg „Hermann Friedrich von Gothenburg nach Algoa⸗ 
Bai. — Eingänge von meteorologiſchen Journalen bei der deutſchen Seewarte im 
Februar 1877. — Beſchreibung einiger Buchten und Häfen im Aegäiſchen Meer. — 
Ueber die Weit- und Südküſte der Inſel Haiti oder San Domingo, Weſtindien. — 
Beſchreibung eines Theiles der Südküſte von Jamaika zwiſchen dem Fluß Mil 
und der Spitze Parater. Weſtindien. — Segelanweiſung für die Küſte von Nieder⸗ 
ländiſch Guyana. Süd⸗ Amerika. — Verhaltungsmaßregeln für die in Port Alfred 
(Süd -Afrika) verweilenden Schiffe und die Bedeutung der ee ebräudlichen 
Signale. — Beſchreibung und Segelanweiſung für den Hafen Falſe Point. Küſte 
von Oriſſa. Bengaliſcher Meerbuſen. — Mittheilungen über einige Säfen und 
Ankerplätze an der Weſtküſte von Central Amerika. — Lothungen auf und bei der 
Korallenbank Gorringe, weſtlich des Cap St. Vincent. — Die bogenförmigen Böen 
(»arched squalls«) der Paſſatgrenzen und der Gegenden, in welchen die Monſune 
mit geringer Stärke und mit Unterbrechungen wehen. Von Kapt. A. Schück in 
2 — Ueber die an der deutſchen Seewarte angewandte Methode der Ne⸗ 
duktion der Barometerſtände. — Beobachtungen zur . der Mißweiſung 
der Magnetnadel, angeſtellt in den Sommermonaten der Jahre 1870—1876 (inkl.) 
zu Flensburg. Von H. Pfeiffer, Navigationslehrer zu Flensburg. — Bemerkung 
zu dem Aufſatz: „Vorläufige Beſtimmung der Konſtanten der Fluth und Ebbe zu 
Wilhelmshaven. Von Dr. Börgen. — Kleine hydrographiſche Notizen. — Karten: 
Skizze der Gorringebank. — Skizzen zu dem Aufſatz über die bogenförmigen Boͤen. . 
4 11 0 De Heft und Chemie. Herausgegeben von J. C. Poggendorff. 
di Heft 2. ö 
Dee Spectren der chemiſchen Verbindungen. Von James Moſer. — Unterſuchungen 
über die Volumkonſtitution feſter Körper. Von H. Schröder. — Stromregulator 
für Gas. Von Nikolae Techi. — Beitrag zu Boltzman's Theorie der elaſtiſchen 
Nachwirkung. Von F. Kohlrauſch. — Weitere Mittheilungen über den Zuſammen⸗ 
hang zwiſchen der Viskoſität und dem galvaniſchen Leitungsvermögen verſchiedener 
Flüffigkeiten. Von C. Grotrian. — Ueber die Theorie der Reſonatoren. Von 
C. H. C. Grinwis. — Ueber die Photographie der weniger brechbaren Theile des 
Sonnenſpectrums. Von H. W. Vogel. — Unterſuchungen über die Bewegungen 
ſtrahlender und beſtrahlter Körper. Von F. Zöllner. — Neuer Beweis der Un- 
richtigkeit der Emiſſionstheorie des Lichts. Von W. Feußner. — Berichtigung zu 
dem Aufſatze über die elektromagnetiſchen Eigenſchaften ungeſchloſſener Ströme. 
Von N. Schiller. — Ueber Doppelerregung des Ebonit⸗Elektrophors. Von 
S. C. Schlöſſer. — Notiz von W. Wernicke. f 
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Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 32. Zum Etat der Reichs ⸗Poſt- und Telegraphen- 

verwaltung für 1877/78. — 33. Zur Erinnerung an Carl Friedrich Gauß. — 34. Zur 
Kartographie des Deutſchen Reichs. (Schluß.) — 35. Die Ergebniſſe der belgiſchen Tele- 
graphenverwaltung im Jahre 1875. — 36. Deutſche Zeitball Einrichtungen. (Erſter 
Artikel.) 

II. Kleine Mittheilungen: Die engliſche Zeitungspreſſe. — Grenzlängen des 
Deutſchen Reichs Telegraphengebiets gegenüber den Nachbarſtaaten. 

III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


3%. Zum Etat der Reichs⸗Poſt⸗ und Telegraphen⸗ 
verwaltung für 1879/78. 


Bei der in der Reichstagsſitzung vom 13. April vorgenommenen zweiten Be⸗ 
rathung des Etats der Neichs⸗Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung leitete der Abge⸗ 
ordnete Dr. Lin gens die Diskuſſion mit einer allgemeineren Auslaſſung über die 
Beamtenverhaͤltniſſe des gedachten Verwaltungszweiges ein. 

In Bezug auf die hierbei zur Sprache gebrachten Anſtellungs⸗ und Beſoldungs⸗ 
verhältniſſe der Poſt⸗ und Telegraphenbeamten gab der Kommiſſarius des Bundes- 
. raths, Geheimer Poſtrath Mießner, nachſtehende Erklärung ab: 

»Was die perſönlichen Verhältniſſe der Beamten der Poſt⸗ und Telegraphen⸗ 
verwaltung betrifft, ſo möchte ich zunächſt daran erinnern, daß diejenigen der Poſt⸗ 
beamten die Ordnung erfahren haben, wie fie im Jahre 1871 durch den Nachtrags- 
ecetat für 1871 feſtgeſtellt und von der Budgetkommiſſion des hohen Hauſes in dem 
von dem Herrn Abgeordneten Richter (Hagen) eben ſo vollſtändig als klar erſtatteten 
Berichte dargelegt worden iſt. Eine andere Grundlage für die Entwickelung der 
Beamtenverhältniſſe der Poſt beſteht nicht und kann erſt jetzt durch den dem hohen 
| Haufe zur Genehmigung vorliegenden Etat pro 1877/78 gewonnen werden. 

Wenn der Herr Abgeordnete Dr. Lingens an Verſprechungen erinnert, die, ich 
kann nur annehmen, Namens der Poſtverwaltung oder Namens der verbündeten Re⸗ 
gierungen gemacht ſein ſollen, ſo möchte ich doch an den geehrten Herrn die Frage 
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richten, wo denn und von wem denn dieſe Verſprechungen gegeben worden ſind. Ich 
für mein Theil habe aller Ermittelungen ungeachtet nicht in Erfahrung zu bringen 
vermocht, wer ſolche, nach meiner Anſicht offenbar ungeſetzliche und von dem hohen 
Hauſe gewiß auch nicht gebilligte Verſprechungen hätte geben können. Wie kann 
man verſprechen, daß die Gehälter der Aſſiſtenten alle zwei Jahre um 150 Mark 
erhöht werden ſollen? Die Verwaltung hat doch nicht das Recht, den Gehaltsfonds 
zu überſchreiten. Wenn man jedem Beamten alle zwei Jahre 150 Mark mehr giebt, 
ſo kommt man ſehr bald zu einer Ueberſchreitung des Fonds, denn der Durchſchnitt 
allein beſtimmt den Geſammtbetrag des Fonds. 

Ebenſowenig iſt der zweite Punkt, ſoweit ich habe ermitteln können, thatſäch⸗ 
lich richtig, daß bis zur Beendigung der Reorganifation der Perſonalverhältniſſe der 
Poſt jährlich 100 etatsmäßige Sekretärſtellen mehr in den Etat geſtellt werden 
ſollen. Ich glaube, meine Herren, Sie hätten die Billigung zu einem ſolchen An⸗ 
ſatze im Etat gar nicht gegeben, wenn eine Vermehrung der Beamtenzahl nicht als 
wirklich erforderlich nachgewieſen worden wäre. Eine ſolche Vermehrung hat aber 
nicht beantragt werden können, weil das Bedürfniß dazu nicht vorgelegen hat. Aller⸗ 
dings hat im Jahre 1872, als die Erweiterung des Reichspoſtgebietes in ſehr be⸗ 
deutendem Maße erfolgte, als namentlich in Elſaß⸗Lothringen die deutſche Poſt ein⸗ 
gerichtet und dort faſt gar keine Beamten vorgefunden wurden, ſondern neue Beamten 
aus dem deutſchen Gebiete herangezogen werden mußten, dann ferner durch den Zu⸗ 
tritt Badens zum deutſchen Reichspoſtgebiete eine ſehr bedeutende Erhöhung der etats⸗ 
mäßigen Stellenzahl ſtattgefunden. Es hat ſich etwa um 4. bis 500 neue etats⸗ 
mäßige Stellen gehandelt. Damals war es allerdings möglich, die Hoffnung zu 
haben, daß in den verſchiedenen Kategorien von den an der Reihe befindlichen Beam⸗ 
ten jährlich vielleicht die Zahl von 2- bis 300 angeſtellt werden könnte. 

Seitdem aber, meine Herren, haben ſich die Verhältniſſe geändert. Zunächſt 
iſt der gewaltige Verkehrsaufſchwung, deſſen Einfluß auf den Perſonalbedarf bei 
der Poſt von Wichtigkeit iſt, zum Stillſtand gekommen. Ein Mehrbedarf an 
Beamten hat ſeit 1875 nicht nachgewieſen, alſo auch nicht beantragt werden können. 

Nun kam das Jahr 1876. Die Poſtverwaltung erhielt durch das hohe 
Haus gewiſſermaßen den Auftrag, eine Verſchmelzung der Telegraphenverwaltung 
mit der Poſtverwaltung zur Ausführung zu bringen. Das geſchah nach Maßgabe 
des Etats für 1876 und im Etat von 1876 finden Sie ſchon eine Abſetzung von 
200 etatsmäßigen Stellen, weil eben die Verſchmelzung ausgeführt werden ſollte 
und in Folge derſelben eine bedeutende Erſparniß an Perſonal eintrat. 

Nachdem die Betriebsverhältniſſe der Poſt und Telegraphie im Jahre 1876 
weiter gefördert waren, ergab ſich, daß die im Etat für 18 76 noch hochbemeſſene 
Zahl von etatsmäßigen Stellen für die Folge nicht mehr erforderlich ſei; Sie finden 
deshalb in dem Etat für 1877/78 eine Anzahl von Stellen, deren Summe 479 
beträgt, abgeſetzt. Ermöglicht iſt dieſe Abſetzung dadurch, daß Poſtbeamte Tele- 
graphendienſt mitbeſorgen, Telegraphenbeamte Poſtdienſt. Es iſt damit das Ver⸗ 
ſprechen, das in der Denkſchrift zu dem Etat von 1876 dem hohen Hauſe gegenüber 
ausgedrückt war, eingelöſt worden, daß man eine Verminderung der Beamtenzahl 
anſtrebe, aber gleichzeitig eine Erhöhung des Dienſteinkommens der bleibenden Beamten 
erzielen wolle. Daß dieſe Entwickelung der Sache nicht gerade dazu angethan iſt, 
ein fo ſchleuniges Avancement herbeizuführen, wie es bei Einrichtung des Reichspoſt⸗ 
weſens ſtattgefunden hat, iſt ja natürlich, aber es werden dennoch die Beamten 
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keineswegs fo weſentliche Nachtheile in ihrem Avancement erfahren, daß darüber 
eine gerechte Klage laut werden könnte. 

Aus dem Umſtande, den ſchließlich der Herr Abgeordnete Dr. Lingens anführte, 
daß jetzt die Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung vereinigt Ueberſchüſſe abwerfe, etwa 
den Schluß ziehen zu wollen, daß die Beamten höher bezahlt werden müſſen, das, 
meine Herren, halte ich doch für ein ſehr bedenkliches finanzielles Experiment. Ich 
möchte zunächſt anführen, daß die Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung doch nicht für 
ſich allein beſteht, daß ſie kein Staat im Staate iſt, und daß ihre Anſätze im Etat 
von der Zuſtimmung der Reichsfinanzverwaltung, des Bundesraths und dieſes hohen 
Hauſes abhängig ſind. Ich glaube nicht, daß man, weil etwa ein Poſtamt einen 
Ueberſchuß abwirft, nun die Poſtbeamten bei demſelben höher bezahlen müſſe, wie 
etwa die Telegraphenbeamten bei einem Telegraphenamte, weil letzteres Zuſchüſſe 
erfordert. Daß man durch Nichtbeſetzung von Stellen etwa Erſparniſſe machen 
wollte, meine Herren, das iſt eine Beſorgniß, die durchaus unbegründet iſt. Unſere 
Sorge bei der Centralverwaltung geht nach einer ganz anderen Richtung. Wir 
haben vielmehr die Sorge, den Etat nicht zu überſchreiten und mit dem Rechnungs- 
hofe und dem hohen Hauſe nicht in Differenz zu kommen, aber nicht, uns dahin 
abzumühen, etwa Erſparniſſe am Etat zu machen. Was würde denn auch bei einer 
ſolchen Gehaltserſparniß ſchließlich herauskommen? Wenn Sie hundert Beamten 
jährlich 100 Mark weniger geben, ſo haben Sie 10,000 Mark erübrigt; was iſt 
aber bei einer Verwaltung wie der unſrigen, die 120 Millionen Mark verrechnet, 
ein Betrag von 10,000 Mark? Ein einziger Eiſenbahnpoſtwagen koſtet 9 bis 
10,000 Mark, und wenn wir in geſchickter Weiſe unſere dienſtlichen Einrichtungen 
treffen, mit möglichſt wenig Material zu arbeiten und unſere Einrichtungen möglichſt 
praktiſch auszunutzen ſuchen, ſo erzielen wir hiermit viel, viel mehr, als wenn wir 
einem bedürftigen, würdigen Beamten 50 oder 100 Mark weniger bezahlen. Der 
Rechnungshof würde uns dagegen wohl bewahren, wenn uns nicht ſelbſt das eigene 
warme Intereſſe für die Beamten jo weit wie möglich davon ferne hielte. 

Im weiteren Verlauf der Berathung brachte der Abgeordnete Rickert den 
Wunſch zum Ausdruck, daß der nächſtjährige Etat der Poſt⸗ und Telegraphen⸗ 
verwaltung, namentlich inſoweit es ſich um Beſoldungen handle, einer kommiſſa⸗ 
riſchen Berathung unterzogen werden möge. In dieſer Beziehung erwiderte der 
General - Poftmeifter Dr. Stephan: 

»Was den Wunſch des Herrn Abgeordneten Rickert betrifft, daß die nächſte 
Berathung des Poſtetats an eine Kommiſſion gewieſen werden und dort eine gründ⸗ 
liche Erörterung der Beſoldungsverhältniſſe des Poſt⸗ und Telegraphenperſonals 
ſtattfinden möchte, ſo theile ich dieſen Wunſch im vollkommenſten Maße und bitte 
ausdrücklich darum. Ich gebe mich bei meiner Kenntniß der menſchlichen Natur 
und der in heutiger Zeit auf ein großes Perſonal einwirkenden Verhältniſſe zwar 
der Hoffnung nicht hin, daß die Feſtſtellungen dieſer Kommiſſion, ſo beruhigend ſie 
auch — davon bin ich feſt überzeugt — für alle Theile des Hauſes ausfallen werden, 
etwa den Erfolg haben könnten, die fortwährenden Anreizungen zu Unzufriedenheit 
und Beſchwerden unter den Beamten zu verhindern; denn die wiederholten und 
erheblichen Verbeſſerungen, die ſeit 1871 unter dankenswerther Mitwirkung des 
hohen Hauſes für die Beamten durchgeführt ſind, haben, wie Sie ſehen, nur ſehr 
kurze Zeit vorgehalten. Ich möchte daher bemerken, daß die Anzahl des Perſonals 
ſeit 1870 bis 1875 — die neueſte Verbeſſerung im vorliegenden Etat habe ich noch 
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gar nicht mitveranſchlagt — um 37 Prozent, die Ausgaben an Beſoldungen aber 
um 49 Prozent geſtiegen ſind. Ich bin feſt überzeugt, daß keine andere Periode 
der Poſtverwaltung, ſo lange ſie beſteht, und das iſt ſeit nahezu 250 Jahren, 
dageweſen iſt, in welcher innerhalb ſo kurzer Zeit ſo erhebliche Verbeſſerungen für 
das Perſonal durchgeführt find, wie gerade in den letzten ſieben Jahren. « 

Nach Verleſung eines von dem Abgeordneten Bebel eingebrachten Antrages, 
welcher dahin lautete: »der Reichstag wolle beſchließen, den Herrn Reichskanzler 
aufzufordern, dem Reichstag in der nächſten Seſſion einen Geſetzentwurf vorzulegen, 
welcher die Beſoldung der Poſt⸗ und Telegraphenbeamten nach Maßgabe der Dienſt⸗ 
zeit regelt, nahm der Abgeordnete Richter (Hagen) das Wort zu nachſtehender 
Beleuchtung dieſes Antrags: 

‚Meine Herren! Die Herren Sozialdemokraten ſetzen ſich allerdings in einigen 
Widerſpruch, wenn ſie auf der einen Seite das ganze Budget ablehnen und dann 
in ſpeziellen Fallen der Regierung zureden, mehr auszugeben. 

Wenn der Herr Abgeordnete Bebel nach der Zahl der ihm aus Poſtkreiſen zu⸗ 
gehenden Zuſchriften glaubt entnehmen zu können, daß die Sozialdemokratie an An- 
hängern unter den Poſtbeamten gewinne, fo kann ich ihm meinestheils verſichern, 
daß ich nach derſelben Logik annehmen muß, daß die Sympathien der Poſtbeamten 
für die Fortſchrittspartei wachſen; ich bin auch nicht entfernt im Stande, alle die 
Zuſchriften nur zu leſen, die mir aus Poſtbeamtenkreiſen zugehen. 

Meine Herren! Der Herr Abgeordnete Bebel argumentirt ſo: die Poſtbeamten 
find unzufrieden, fie werden alſo Sozialdemokraten werden, wenn dieſe Unzufrieden ⸗ 
heit nicht ausgeglichen wird. Ich weiß nicht, ob Sie vollſtändig bedacht haben, was 
Sie damit ſagen. Entweder ſtellen Sie ſich ſelbſt oder den Poſtbeamten ein ſchlechtes 
Zeugniß aus: ſich ſelbſt, denn was ſoll denn das anders heißen, als daß die Sozial⸗ 
demokratie nichts anderes iſt als der Sammelteich aller Unzufriedenen; den Poſt⸗ 
beamten, wenn Sie glauben, es reiche fuͤr die Poſtbeamten aus, daß Jemand von 
dieſen unzufrieden iſt, ſich Ihnen anzuſchließen und daß die Poſtbeamten nicht ſo 
viel Verſtand haben, ſich zuerſt zu fragen, ob die anderen Unzufriedenen im Stande 
ſind, ihnen ein zufriedeneres Loos zu bereiten. 

Meine Herren! Sie bezeichnen die Poſt als ein Ihnen beſonderes ſympathiſches 
Staatsinſtitut, als eine Regelung des Betriebes durch den Staat, die von den fozial- 
demokratiſchen Inſtitutionen, wie ſie Ihnen vorſchweben, nicht zu ſehr entfernt ſei. 
Meine Herren! Dann iſt aber die Poſtverwaltung gerade für Sie beſonders lehrreich, 
denn die Uebernahme des Betriebs durch den Staat und die ſtaatkiche Feſtſetzung der 
Löhne und der Arbeitsverhältniſſe iſt durchaus nicht im Stande, die Unzufriedenheit 
zu mindern und die Unzufriedenheit unter den Arbeitern zu beſeitigen. 

(Sehr gut!) . 

Meine Herren! Die Lehre entnehmen Sie ſich vor Allem aus den zahlreichen 
Zuſchriften, die Ihnen zugehen! 

Meine Herren! Wenn man ſich mit Gehaltsverhältniſſen ſo lange befaßt hat 
und nicht blos bei Gelegenheit von Wahlen etwa in dieſen Dingen Ausführungen 
macht, fo hat man die Erfahrung gemacht, wie ſchwer es gerade iſt, von Staats⸗ 
wegen eine ausgleichende Gerechtigkeit in den Beſoldungsverhältniſſen herbeizuführen. 
Meine Herren! Wenn die Steuerlaſten ſich zu vermehren drohen, dann darf auch 
der Staat nicht dem gewöhnlichen Arbeiter, der in ſeinen Dienſt eintritt, mehr 
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Lohn geben, als derſelbe Arbeiter empfangen würde, wenn er nicht gerade beim 
Staate beſchäftigt wäre. Das wäre ebenſo ein Unrecht auf Koſten der Steuerzahler, 
dieſen in den Staatsdienſt getretenen Arbeiter höher zu lohnen, wie man es von 
dem Arbeiter nicht verlangen kann, daß er in einer Zeit, wo allgemein der Lohn 
ſteigt, ſich dem Staate gegenüber mit einem geringeren Lohne begnüge. In der 
Beziehung müſſen, was den gewöhnlichen Tagelöhner betrifft, die allgemeinen Sätze 
über Regelung der Lohnverhältniſſe ſowohl in aufſteigender als in abſteigender Rich⸗ 
tung auch bei den Staatsanſtalten Anwendung finden. Meine Herren! Wenn Sie 
glauben, daß dieſe Sache mit den Ueberſchüſſen zuſammenhängt, ſo möchte ich Sie 
doch bitten, nur die geringe Ziffer der Poſtüberſchuͤſſe und die hohe Ziffer des 
Militäͤretats zu vergleichen. Die Poſt wirft an Ueberſchüſſen kaum mehr ab, als 
die Zinſen des in ihr und der Telegraphie ſteckenden Kapitals betragen. Wenn Sie 
uns bei dem Militäretat durch ſachliche Ausführungen helfen, wird uns das ſehr 
willkommen ſein. Bisher haben wir Sie bei der ganzen Etatberathung vermißt, 
und heute treten Sie zum erſten Male auf, indem Sie ſich der Poſtbeamten an- 
nehmen. Meine Herren! Wenn Sie das aber wieder thun wollen, möchte ich Sie im 
Intereſſe der Poſtbeamten bitten, die Sozialdemokratie mit der Sache nicht in Ver⸗ 
bindung zu bringen. (Sehr richtig!) | 

Wir haben Alle uns von jeher mit diefer Frage beſchäftigt. — und die Fort⸗ 
ſchrittspartei nicht zum mindeſten. Als im Jahre 1871, wo ich Referent in der 
Budgetkommiſſion war, weſentliche Reformen eingeführt wurden, meine Herren, 
da haben wir niemals im Namen der Fortſchrittspartei dieſe Fragen behandelt; das 
würde uns ja vielleicht den Nutzen gebracht haben, daß wir ab und zu einen politi⸗ 
ſchen Fang gemacht hätten — wir haben das aber verſchmäht im Intereſſe der Poſt⸗ 
beamten. Wenn ich im Namen der Fortſchrittspartei für die Poſtbeamten eintrete, 
muß ich fuͤrchten, daß Alle, die Gegner der Fortſchrittspartei ſind, dieſe Gegnerſchaft 
auch auf die fachliche. Frage ausdehnen und den ſachlichen Forderungen der Poſt— 
beamten entgegentreten, weil ſie im Namen der Fortſchrittspartei geſtellt wurden. 
Meine Herren! Dadurch, daß Sie heute in der Debatte die Initiative ergriffen und 
dies als ſozialdemokratiſche Forderungen hinſtellten, und dadurch, daß Sie fo über- 
trieben die Sache hier einführten, damit haben Sie ſchon heute der Sache geſchadet 
und haben den Herrn General⸗Poſtmeiſter in eine viel behaglichere Stellung ge- 
bracht, als ich ihm goͤnne. 5 GHeiterkeit.) 


Ja, daß Sie uns nöthigen, bis zu einem gewiſſen Grade die Poſtverwaltung 
gegen Sie in Schutz zu nehmen, das iſt die Folge dieſer falſchen taktiſchen Stellung, 
mit der Sie die Sache behandelt haben. « 

Zur Belegung einer mißbilligenden Aeußerung über die in einzelnen Ver⸗ 
waltungsmaßregeln liegende angebliche Verletzung der Beamtenehre erwähnte der 
genannte Abgeordnete mit Bezug auf das Beiſpiel der Behandlung des Blattes 
»Deutſche Doft« : 

»Meine Herren! Mir liegt hier ein Schreiben vor, an deſſen Wahrheit zu zwei⸗ 
feln ich keine Urſache habe, von einem Poſtbeamten, der ſagt, daß der Poſtinſpektor 
auf der Rundreiſe die Beſtellbücher der Zeitungen einſieht und daraus nachſieht, 
wer auf die »Deutſche Poſt« — fo heißt, glaube ich, die Zeitſchrift — abonnirt 
hat, — beiläufig bemerkt ein Blatt, das recht albern und unwiſſend redigirt wird, 

(Heiterkeit links) 
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dem aber der Herr General⸗Poſtmeiſter durch feine Verfolgung weſentliche Reklame 
gemacht hat, — dies iſt gar nicht zu verkennen. Ich ſage, der Poſtinſpektor revidirt 
die Beſtellbücher und ſieht daraus nach, welche Poſtbeamten auf dieſes Blatt abon- 
nirt haben. « 

Der Redner betonte zum Schluß auch ſeinerſeits das Bebürfniß einer ein- 
gehenderen Erörterung der Beamtenverhältniſſe der Poſt und Telegraphie und gab 
der Hoffnung Ausdruck, daß die nächſte Seſſion hierzu Zeit und Gelegenheit bieten 
werde. Hieran und bz. an den von ſozialdemokratiſcher Seite eingebrachten Antrag 
anknüpfend, bemerkte derſelbe ſodann noch Folgendes: 

„Meine Herren! Ich fühle vollſtändig das Bebürfniß ‚ über ein fo großes Beamten- 
heer die nöthige Disciplin zu erhalten, und ich weiß ja ſehr wohl aus der langen 
Erfahrung, die ich habe mit Beamtenpetitionen und Gehaltsfragen, wieviel ungerecht ⸗ 
fertigte Unzufriedenheit dabei auch zum Ausdruck kommt. Auf der andern Seite 
muß ich aber doch ſagen, wenn es in der Militärverwaltung möglich iſt, in einem 
ſo großen Perſonale die Disciplin zu erhalten und auf der anderen Seite feſte Normen 
für die Bezahlung aufrecht zu erhalten und manche Mißſtände zu vermeiden, die in 
der Poſtverwaltung hervortreten, ſo muß das auch in einem höheren Grade bei der 
Poſtverwaltung wie bisher möglich fein, wenn ich gleich nicht die techniſchen Schwierig⸗ 
keiten verkenne, die eine Betriebsverwaltung hat gegenuber einer Verwaltung, die 
weniger an ein feſtes Geleiſe gebunden iſt, wie die Militärverwaltung. Meine 
Herren! Ich meine, wir ſollten dann einmal eine Kommiſſion wählen zu dieſem Zwecke 
und ihr die Prüfung dieſer Fragen übergeben, und ich würde mich dann ſehr freuen, 
wenn die Herren Sozialdemokraten etwas mehr zu arbeiten anfingen in dieſen Sachen 
und wenn Einer von den Herren wenigſtens geneigt wäre, an den Arbeiten einer 
ſolchen Kommiſſion Theil zu nehmen. Ich wünſche es ſchon derentwegen, damit ſie 
auch die Erfahrung machen, daß es viel leichter iſt, ſich hier zum Ausdrucke der Un⸗ 
zufriedenheit zu machen und als ſolcher allgemeine Reden zu halten, als durch prak⸗ 
tiſche Arbeiten und organiſatoriſche ee auch nur in einem kleinen Punkte 
die Sache wirklich zu befjern. « i 

(Bravo!) 

Der General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan erwiderte hierauf: »Meine Herren! 
Ich werde mich ſehr kurz faſſen, ſo kurz als es möglich iſt, aber antworten will ich 
doch, um den Bemerkungen des Herrn Abgeordneten gerecht zu werden. 

Der erſte Punkt, wenn ich nicht irre, bezog ſich darauf, daß unter den Be⸗ 
amten Unzufriedenheit darüber herrſche, daß fie nicht genau wiſſen, welche Gehälter 
fie in den nächſten Jahren erhalten werden. Ein beſtimmter Zeitraum iſt nicht an- 
gegeben. Der Begriff »in den nächſten Jahren⸗ iſt ſehr dehnbar: es können zwei 
Jahre, es koͤnnen aber auch zehn Jahre ſein. Ja, meine Herren, ich kann dem 
Herrn Abgeordneten darauf nur erwidern, das weiß ich auch nicht, das hängt 
ja lediglich davon ab, wieviel Vakanzen eintreten durch Tod oder Penſionirung, 
wieviel neue Stellen geſchaffen werden durch Vermehrung des Betriebes, Ausdehnung 
des ganzen Netzes der Anlagen und ſonſtige im voraus nicht berechenbare Umſtände. 

Dann hat der Herr Abgeordnete Richter gewünſcht, es möchte das Ehrgefühl 
der Beamten mehr geſchont werden, und er hat als einzigen Beweis dafür, daß 
dieſer ſchwere Vorwurf begründet wäre, eine Geſchichte von einem Blatt erzählt, 
der » Deutfchen Poſt⸗, das er ſelber als ein albern redigirtes bezeichnet, und von 
dem ich nur die Mittheilung machen kann, daß ich es überhaupt niemals zu ſehen 
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bekomme. Es werden ab und zu von den Behörden einzelne Exemplare eingereicht 
mit der Anfrage, ob dieſelben nicht dem Staatsanwalt zur Verfolgung des Blattes 
überliefert werden ſollen. Dieſe Berichte, die allerdings durch meine Hände gehen, 
weil ich mir ſämmtliche eingehende Sachen vorlegen laſſe, werden aber ſofort, gleich 
allen Sachen, die keine prinzipielle Bedeutung haben, an die Abtheilungen über⸗ 
wieſen, alſo entweder an das General Poſtamt oder an das General ⸗Telegraphen⸗ 
amt, je nachdem der ftrafbare Artikel ſich auf das Poſt⸗ oder Telegraphenweſen 
bezieht; und in den Sitzungen dieſer Abtheilungen, wo ich nicht zugegen bin, denen 
ich gar nicht präſidire, wird auf Vortrag des Juſtiziarius beſchloſſen. Soweit ich 
perſönlich Einfluß darauf nehmen kann, d. i. gelegentlich und geſprächsweiſe, habe 
ich ſtets davon abgerathen, dies Blatt gerichtlich zu verfolgen, ſondern es mit 
Schweigen zu behandeln, wie das überhaupt meinen Prinzipien entſpricht.⸗ 

Die ſämmtlichen durchberathenen Poſitionen des Etats wurden hierauf unter 
Ablehnung des Antrages des Abgeordneten Bebel genehmigt. 


Bei der in der Sitzung vom 14. April erfolgten Fortſetzung der Berathung 
nahm der Abgeordnete Dr. Lingens aus Titel 22: »Belohnungen, Gebühren und 
Entſchädigungen für Dienſte, welche der Verwaltung von derſelben nicht angehörigen 
Perſonen geleiſtet worden find«, Veranlaſſung, mit Bezugnahme auf das Inſtitut 
der Vertrauensärzte einen ihm zugegangenen, angeblich aus Poſtbeamtenkreiſen her⸗ 
rührenden Brief zu verleſen. In demſelben wird insbeſondere Klage darüber ge- 
führt, daß von dem den angeſtellten Beamten der Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung 
in Ausſicht geſtellten jährlichen Erholungsurlaube in den Rheinlanden und Weit- 
falen kein Gebrauch gemacht werden könne, weil bei dem dort herrſchenden Perſonal⸗ 
mangel eine Uebernahme der Dienſtgeſchäfte der zu Beurlaubenden durch andere 
Beamte unthunlich ſei, ſowie daß die nicht angeſtellten Beamten durch die in Er- 
krankungsfällen ihnen drohende Entziehung der Diäten gezwungen würden, ihren 
Dienſt zum Nachtheil der Geſundheit und ſelbſt um den Preis des Lebens bis zur 
voͤlligen Erſchöpfung, ja meiſt bis zur Unrettbarkeit zu verſehen. | 

Auch erwähnte der genannte Abgeordnete die Klage, daß die im vorigen 
Jahre ausgeworfene Summe zu außerordentlichen Gratifikationen für die beim Ein⸗ 
ziehen und Umwechſeln der alten Münzen betheiligten Poſtbeamten ausſchließlich 
den Amtsvorſtehern und Rendanten der Ober⸗Poſtkaſſen zu Gute gekommen ſei. 

Die Ausführungen des Redners gipfelten ſchließlich in der Behauptung, daß 
in der letzteren Zeit die Zahl der durch Angehörige des beſprochenen Verwaltungs⸗ 
zweiges verübten Veruntreuungen und ähnlichen Pflichtverletzungen eine weſentliche 
Zunahme zeige, was zum größten Theile den ungünſtigen Einkommensverhältniſſen 
der betreffenden Beamtenklaſſen zuzuſchreiben ſei. 

Der General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan entgegnete hierauf Folgendes: 
»Meine Herren! Ich glaube wohl zunächſt beginnen zu dürfen mit der Bemerkung, 
daß das meiſte von dem, was der geehrte Herr Vorredner hier vorgetragen hat, zu 
dieſem Titel gar nicht gehört und mit demſelben auch nicht im entfernteſten im Zu⸗ 
ſammenhang ſteht. \ 

Was ſeine letzte Bemerkung betrifft, daß bei den Gerichtsverhandlungen in den 
letzten Jahren ziemlich viele Beamte der hier in Rede ſtehenden Verwaltungszweige 
auf der Anklagebank erſchienen feien, fo iſt dies ebenſo wie manches, was er früher 
angeführt hat, nicht richtig. Wir laſſen eine ſehr genaue Statiſtik über alle Fälle 
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aufitellen, in welchen Vergehen vorkommen, die dem Strafrichter anheimfallen, und 
dieſe Statiſtik, die alle Jahre an die Centralbehörde eingeſchickt wird, beweiſt, daß 
die Zunahme der Verbrechen und Vergehen keineswegs mit der Zunahme der Beamten 
im Verhältniß ſteht, ſondern daß eine Abnahme in den ſtrafbaren Handlungen ſich 
bemerklich gemacht hat. 

Wenn der Herr Abgeordnete demnächſt gemeint hat, er wolle zur Klarſtellung 
der Verhältniſſe beitragen in Beziehung auf den Fonds unter Tit. 22, ſo muß ich 
doch ſagen, daß ich ungeachtet der geſpannten Aufmerkſamkeit, die ich ſeinem Vor⸗ 
trage pflichtſchuldigſt gewidmet habe, nur zu dem Reſultate habe kommen konnen, 
daß er weit eher zur Unklarſtellung der Sache beigetragen hat, wie das denn auch 
ganz den trüben Quellen entſpricht, die er hier als angebliche Beweiſe für feine Be⸗ 
hauptung angefuͤhrt hat; denn dieſe Quellen waren offenbar Briefe, die ihm von 
unzufriedenen Beamten zugegangen ſind, und die Uebertreibungen, die in dieſen 
Briefen enthalten find, der Ton, in dem fie abgefaßt find, charakteriſiren wohl hin⸗ 
länglich die Denkungsart der Verfaſſer. 

Was die ganze Maßregel des Erholungsurlaubs anbetrifft, ſo habe ich darauf 
nur eine Antwort zu geben, ſie wird kurz ſein, aber ich hoffe entſcheidend. Wenn 
den Beamten dieſe nicht aus falſcher Humanität — in dieſer Beziehung proteſtire 
ich gegen den Ausdruck »Vorſpiegelung von Humanität“ — ſondern aus wirklicher 
Beſorgniß für ihr Wohl von der Poſtverwaltung mit großer Mühe und vielen 
Sorgen ausgeführte Maßregel des allgemeinen Erholungsurlaubs nicht gefällt, dann 
bin ich ſofort bereit, fie zurückzuziehen. Ich glaube aber, daß, wenn man eine all- 
gemeine Befragung der Beamten eintreten laſſen könnte und wollte, die Stimme der 
großen Mehrheit ganz anders lauten würde, als der Brief, den der Herr Abgeordnete 
ſoeben vorgeleſen hat. 

Ich möchte bei dieſer Gelegenheit mir doch erlauben zu bemerken, meine Herren, 
daß, wenn bereits geſtern erwähnt worden iſt, daß einzelnen der Herren Mitglieder 
dieſes hohen Hauſes eine größere Anzahl von Briefen von Beamten aus der Pro⸗ 
vinz zugegangen ſind, doch das, was in dieſen Briefen ausgefuͤhrt ſteht, nicht als 
Beweis für die Behauptungen anzuſehen iſt, die in dieſen Briefen aufgeſtellt 
ſind und für die Bemerkungen, die hier gemacht werden. Was will denn das ſagen, 
wenn verſchiedenen Mitgliedern des hohen Hauſes einige Dutzende von Briefen zu⸗ 
gehen — ſelbſt, wenn es viele Hunderte wären, was will denn das ſagen bei einem 
Perſonal von mehr als 60,000 Köpfen? Es iſt mir ſehr wohl bekannt, daß von 
Seiten anderer Beamten gerade auf die Poſtbeamten dahin eingewirkt wird, daß ſie 
vermöge ihrer großen Maſſe nur immer den Vortrab bilden mögen und Breſche 
legen in die Etatsfeſtſetzungen zu ihrem Vortheil, weil dann angenommen wird, 
wenn die Poſtbeamten etwas erreicht haben, ſo werden die anderen Beamten ebenfalls 
etwas bekommen. Hierin liegt vielleicht einer der Erklärungsgründe, weshalb ſeitens 
der Beamten der Poft- und Telegraphenverwaltung vorzugsweiſe dergleichen Be⸗ 
ſchwerden vorkommen, während man von anderen Verwaltungsbeamten dergleichen 
Klagen weniger hört. Ich ſage das nicht deshalb, um einen Schatten auf die Ehre 
des ganzen Beamtenſtandes der Poſt und Telegraphie fallen zu laſſen; dieſer 
Beamtenſtand iſt gewiß ein ſehr ehrenwerther, der mit dem Gebahren Einzelner 
nichts gemein hat. Der Brief eines Poſtbeamten, den der Abgeordnete Richter in 
der Rede erwähnte, die er geſtern unter großem Beifall des Hauſes hielt und in 
welcher er die Haltung der Sozialdemokratie in dieſer Beamtenangelegenheit einer 
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ſehr gründlichen Abfertigung unterzog, enthielt von A bis Z Unwahrheiten in Betreff 
des Gratifikationsfonds; ſoviel Worte er enthielt, ſo viel Unwahrheiten. Meine 
Herren! Ich glaube, Sie thun dieſen Schreibereien eine unverdiente Ehre an in 
doppelter Beziehung: einmal, daß Sie ſie überhaupt leſen, und dann, daß Sie ſie 
in dieſem Hauſe zur Sprache bringen. Ich habe mit großer Aufmerkſamkeit die 
parlamentariſchen Verhandlungen in andern Ländern verfolgt, aber ich habe nicht 
gefunden, daß dies in England und Frankreich auch die Praxis wäre; in Italien 
ſind allerdings einige ſolche Fälle vorgekommen, und es ſcheint dies mit der Jugend 
des parlamentariſchen Lebens dort zuſammenzuhängen. Gerade der Brief, den der 
Herr Abgeordnete Dr. Lingens vorlas, bekundet, wie eine Klaſſe von Beamten 
immer gegen die andere hetzt, hier die Schalterbeamten gegen die Beamten der 
Oberpoſtkaſſe und alle zuſammen natürlich gegen ihren Vorſteher. Wohin ſoll ein 
ſolches Treiben eigentlich führen! Wir haben eine ganz ähnliche Erſcheinung gehabt 
im Jahre 1871 und ich appellire an das Erinnerungsvermögen derjenigen Herren, 
die damals Mitglieder der Kommiſſion waren, welcher die Reorganiſationsvorſchläge 
in Bezug auf das Poſtperſonal vorlagen. Da hörten die Briefe und Schreibereien 
aus den Provinzen an die Herren Abgeordneten auch gar nicht auf. Die unzu⸗ 
friedenen Mitglieder der einen Klaſſe zogen immer über die andere her und wollten 
auf Koſten der anderen Vortheile erreichen. Es paßt alſo hierbei vollkommen das 
Wort des Dichters: „Jeder dieſer — Ehrenmänner wird vom Andern abgetban«. 

Wer ſagt Ihnen denn aber außerdem, meine Herren, daß dieſe Briefe wirklich 
von Beamten herrühren, die die Ehre haben, dem Poſt⸗ und Telegraphenbeamten⸗ 
ſtande noch anzugehören? es können ja entlaſſene Beamte ſein. In einer Verwal⸗ 
tung von einem ſo zahlreichen Perſonal kommt es gewiß alle Tage vor, daß 
wenigſtens ein Beamter entlaſſen wird, es giebt das allein 365 im Jahre. Alle 
dieſe entlaſſenen Beamten ſind natürlich gewöhnlich Feinde der Verwaltung, ſie 
gehen in die ſchlechte Preſſe, ſchreiben Artikel für die Zeitungen, die, wie der Herr 
Abgeordnete Richter geſtern ſagte, ſehr albern redigirt find und einen Ton an- 
ſchlagen, der wie eine kleine Reichspoſtglocke klingt. Es giebt leider eine ganze 
Anzahl ſolcher Federbanditen unter den entlaſſenen Beamten. Ich habe unter 
anderen neulich von einem derſelben eine Poſtkarte bekommen, worauf die Mahnung 
ſtand: »Wenn Sie mich nicht binnen 3 Tagen anſtellen, ſo greife ich Sie in der 
Preſſe an« , und dieſes olympiſche Donnerwort ſchickt er mir, damit ich es auch ja 
recht raſch bekomme, mit der Berliner Rohrpoſt, die ich ſelber eingerichtet habe. 

Geiterkeit.) 

Nicht allein mit dieſen Elementen hat man zu thun — den Namen von 
Gegnern verdienen ſie gar nicht, — ſondern — und das iſt das ſchlimmere — auch 
mit ſolchen, welche Geſuche vorbringen, die man nicht erfüllen kann. Es werden 
täglich derartige Wünſche ausgeſprochen, die an ſich unerfüllbar ſind, deren Erfüllung 
vielleicht ganz wünſchenswerth wäre, die aber mit Rückſicht auf andere dringendere 
Bedürfniſſe nicht ausgeführt werden können. In der heutigen Zeit, wo die Autorität 
im Ganzen ſo vielfach angegriffen wird, und ſo vielfache unterwühlende Elemente 
vorhanden ſind, iſt es begreiflich, daß jede Ablehnung eines Geſuches eine gewiſſe 
Mißſtimmung und einen Groll erzeugt. Es erinnert mich das lebhaft an das Wort 
Friedrichs des Großen, der da ſagte: »Wenn ich von Hundert Einen befördere, fo 
mache ich mir neun und neunzig Feinde und einen undankbaren.“ Solche Briefe, 
wie Sie ſie hier erwähnen, habe ich kaum vier Wochen nach meinem Amtsantritt 
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vor fieben Jahren in Maſſe bekommen, die die ſchwerſten Verunglimpfungen und 
Verdächtigungen gegen hohere Poſtbeamte in den Provinzen und in Berlin ent⸗ 
hielten, ſowie nicht minder gegen mich ſelbſt. Damals las ich ſie noch. Es waren 
Angriffe und Verunglimpfungen meiner Beſtrebungen, meiner Ehre, meines guten 
Namens, Bedrohungen meiner Geſundheit und meines Lebens. Jetzt bin ich ſo 
weit, daß ich anonyme Briefe überhaupt nicht mehr leſe. Ich habe mich daran 
gewöhnt, alle eingehenden Sachen zunaͤchſt auf ihre Unterſchrift zu prüfen, und 
wenn eine Unterſchrift nicht vorhanden iſt, oder es ſteht vielleicht » Unus pro multis« 
darunter, oder, was auch vorgekommen iſt, »Unis pro multus« in Fällen, wo das 
Latein ausgegangen war, aber nicht die Schmähſucht, dann wandern dieſe Briefe 
ungeleſen in den Papierkorb und ich habe jetzt nur noch den Eindruck der 
Freude über das ſchöne Porto, welches ſie der Poſtkaſſe einbringen, denn unfran⸗ 
kirte nehme ich nicht an. Den Verleumdungen gegenüber ſtehe ich vollkommen 
auf dem Standpunkt des alten Philoſophen, der da ſagt: »wenn man mich beleidigt, 
ſo ſuche ich meine Seele ſo hoch zu erheben, daß die Beleidigung nicht zu ihr 
gelangt. 

Ich möchte das hier zur Notiznahme für jene Dunkelmänner ſagen, die unter 
dem Schutze der Anonymität ſolche Artikel für die Zeitungen verfaſſen oder ſolche 
Briefe ſchreiben. Ihre Angriffe berühren mich nicht und ich halte es mit dem 
contemnere vulgus. 

Einen großen Werth lege ich aber darauf, den hochehrenwerthen Stand der 
Poſt⸗ und Telegraphenbeamten von dieſen Elementen zu reinigen und getrennt zu 
halten; er hat mit dieſen Leuten abſolut nichts zu thun. Es iſt in dieſem Beamten ⸗ 
ſtande, wie auch geſtern von verſchiedenen Nebnern hervorgehoben worden, fo viele 
Pflichttreue und ſo viel ehrenwerthe Geſinnung und Anſtand der Denkart vorhanden, 
daß die Beamten ſelber über jenes Gebahren auf das tiefſte empört find, und Sie 
konnen verſichert fein, — und das ſage ich insbeſondere auch den Herren Sozialdemo⸗ 
kraten, die geſtern bei dieſer Sache in einer Weiſe aufgetreten find, die das Miß⸗ 
fallen des hohen Hauſes erregt hat, — es bildet dieſe hohe Ehrenhaftigkeit der Ge⸗ 
ſinnung des geſammten Standes einen ſolchen rocher de bronce, daß aller Schaum- 
ſchlag der Agitation ſpurlos und erfolglos daran abprallen wird. « 

Auf die Einwendungen des Abgeordneten Freiherrn v. Schorlemer⸗Alſt 
gegen einzelne Punkte der vorſtehenden Darlegung erwiderte der N 

General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan: »Der Herr Vorredner hat vorhin mir 
erwidert, er hätte eine Bemerkung über die Jugend des parlamentariſchen Lebens und 
dergleichen von mir nicht entgegen zu nehmen. Ich wollte ihm nur entgegnen, daß 
ich über die Jugend des parlamentariſchen Lebens des deutſchen Reichstags kein Wort 
geſprochen habe, ſondern daß ſich meine Bemerkung, wie der ſtenographiſche Bericht 
ausweiſen wird, auf Italien bezog. Im Uebrigen habe ich auch meinerſeits von dem 
Herrn Abgeordneten keine Bemerkung darüber entgegen zu nehmen, daß ich ein 
größeres Wohlwollen entfalten ſollte. Ich bin ohne feine Anmahnung von dem 
größten Wohlwollen für alle Beamten erfüllt, und ich bekunde es nicht allein durch 
Reden, ſondern durch harte Arbeit, ſchwere Kämpfe und viel Sorge. Es iſt voll⸗ 
kommen unrichtig, wenn der Herr Abgeordnete glaubt, daß in andern Ländern die 
Beamten der Poſtverwaltung beſſer ſtänden als in Deutſchland. Im Gegentheil, 
wenn er ſich die Mühe gegeben hatte, bevor er dieſe Behauptungen aufitellte, das 
bezügliche Material nachzuſehen, jo würde er gefunden haben, daß die Gehälter im 
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Deutſchen Reich höher find als in den meiſten anderen Staaten, ausgenommen Eug⸗ 
land und Amerika, wo das Niveau des Geldwerthes ein anderes iſt. 

Auch das möchte ich bemerken, — und das ſcheint mir ein Beweis gegen feine 
Behauptungen zu ſein — daß die Poſtbeamten keineswegs ſchlechter ſtehen, als irgend 
eine Beamtenklaſſe im Deutſchen Reich und in Preußen nach der betreffenden Rang⸗ 
ſtufe und Amtsſtellung, die ſie einnehmen. Es geht dies pari passu durch ſämmtliche 
Reſſorts; die Poſtbeamtengehälter ſetzt ja nicht der General⸗Poſtmeiſter 
feſt, ſondern es iſt das eine allgemeine Maßregel des Staatsminiſteriums beziehungs⸗ 
weiſe des Reichskanzleramts, die ſich gleichmäßig auf alle Beamtenkategorien erſtrecken 
muß, und es wird von den einzelnen Reſſortchefs mit vollberechtigter Eiferſucht 
darüber gemacht, daß nicht eine Kategorie in einem Reſſort gegen dieſelbe Kategorie 
in dem andern Reſſort über die Linie vorſpringt. 

Ich glaube, daß dieſer wichtige Grund doch alle entgegenſtehenden Behaup⸗ 
tungen völlig zu widerlegen geeignet iſt. Wollen Sie die Beamtengehälter verbeſſern, 
fo müſſen Sie auch die Mittel dazu bewilligen. Werfen Sie einen Blick in den 
Etat, fo werden Sie finden, daß die geſammten Ausgaben für das Poft- und 
Telegraphenperſonal 70 Millionen Mark betragen; wollen Sie eine Erhöhung von 
10 Prozent oder, wie der Herr Abgeordnete Liebknecht im vorigen Jahre ſogar geſagt 
hat, von 50 Prozent, ſo ergiebt das für die eine Verwaltung 35 Millionen jähr⸗ 
lich Mehrausgaben, und ähnliche Ausgaben muͤſſen Sie dann auch für die anderen 
Verwaltungszweige und für die Armee bewilligen. Erwecken Sie doch nicht in dieſen 
Beamten durch dieſe ewigen Angriffe Hoffnungen und das Mißtrauen, als ob ich 
immer Derjenige wäre, der ſich dagegen auflehnt! Wohin ſoll das führen, wenn Sie 
dieſe Saat des Mißtrauens ausſtreuen? Glauben Sie, daß es eine ſo leichte Arbeit 
iſt, die Disziplin unter einem ſo großen Perſonal aufrecht zu erhalten, dem fort⸗ 
während vorgeredet wird, es ſtehe ſchlechter als Andere? 

Dann hat der Herr Vorredner noch von dem Vorleſen der Briefe geſprochen. 
Es verſteht ſich ganz von ſelbſt, daß ich es Ihrer Beurtheilung überlaſſen werde, was 
Sie leſen wollen oder nicht; es iſt das eine Frage der Einzelüberlegung und der 
Handhabung der Geſchäftsordnung durch den Herrn Präfidenten. Aber die Bemer⸗ 
kung kann ich nicht zurückhalten, daß Sie, indem Sie von ſolchen Schreiben über⸗ 
haupt in dieſer Art Notiz nehmen, Sie dadurch naturgemäß hervorrufen, daß im 
nächſten Jahre Ihnen noch mehr ſolcher Briefe geſchrieben werden. Alſo ſchon die 
einfache Rückſicht der Klugheit ſollte Sie davon abhalten, denn es iſt mir bekannt, 
daß einzelne Parlamentsmitglieder in früheren Jahren auf demſelben Wege ſchließ⸗ 
lich dermaßen überhäuft worden ſind mit ähnlichen Schreiben, daß ſie froh waren, 
als fie fo weit waren, ſich überhaupt nicht mehr darum zu befümmern. « 

Dem Abgeordneten Berger erwiderte der General⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan: 
»Ich wollte dem geehrten Herrn Vorredner nur erwidern, daß, wenn hier verſchiedene 
Klagen vorgebracht worden find, jedenfalls Beweiſe dafür nicht beigebracht ſind. Die 
Stellen, die vorgeleſen worden ſind aus einzelnen Briefen, ſie mögen herrühren 
von mehr oder weniger tüchtigen Beamten, können doch die Beweiſe nicht erſetzen. 
Ich konn mich auf Widerlegung ſolcher Einzelheiten unmöglich einlaſſen, ich bin 
aber bereit, auf alles und jedes bis in den kleinſten Punkt der Verwaltung voll- 
ſtändig Rede zu ſtehen, aber nur auf Grund von Beſchwerden, die mit Belegen 
und Beweiſen verſehen find. Die Schreiber jener Briefe ſagen ſelber, fie ſcheuen 
ſich, in die Oeffentlichkeit zu treten. « 
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Nach dem Abgeordneten Ritting hauſen, welcher die Stellung feiner (der 
ſozialdemokratiſchen) Partei zu dem erörterten Gegenſtand hervorhob, bemerkte der 

General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan: „Meine Herren! Da ein Mitglied der 
ſozialdemokratiſchen Partei für gut befunden hat, in dieſer Angelegenheit noch das 
Wort zu ergreifen und ausdrücklich zu erwähnen, daß eine Anzahl Beamte zu ihm 
gekommen wäre und um ſeine Protektion und Befürwortung im Reichstag gebeten 
habe, jo möchte ich als einen neuen Beweis für das, was ich anführte, daß keines⸗ 
wegs von dem geſammten Stande der Beamten dieſe Stellung eingenommen würde, 
ſondern daß der Beamtenſtand den Umtrieben gegenüber auf dem Standpunkte ſteht, 
den der Herr Abgeordnete Richter geſtern in ſo beredter und einſchlagender Weiſe 
hervorgehoben hat, mit Erlaubniß des Herrn Präſidenten eine ganze kurze Notiz aus 
einer Zeitung mittheilen, die mir vor wenigen Tagen zugegangen iſt. In einer 
Wählerverſammlung einer rheiniſchen Stadt, alſo gar nicht weit von dem Wahl⸗ 
kreiſe des Herrn Vorredners, in der auch ein namhaftes Mitglied des Hauſes an⸗ 
weſend war, ſagte ein Beamter der Poſtverwaltung, der keineswegs zu den höheren 
Beamten gehört, Folgendes: 

»Daß ſich die Sozialdemokraten, die mit Umſturzplänen umgehen, 
unſerer Beamtenklaſſe jedesmal jo warm angenommen haben, iſt geradezu 
verletzend für unſern braven Stand. Ich glaube, faſt ſaͤmmtliche 
Beamte weiſen mit mir die Unterſtützung der Sozialdemokraten zurück und 
erwarten von den liberalen Abgeordneten Unterftügung. « 

Eine längere Auseinanderſetzung des Abgeordneten Dr. Lasker, in welcher 
u. A. namentlich auch der mühevollen und aufopfernden Pflichterfüllung der Poſt⸗ 
beamten gedacht wurde, gab dem 

General ⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan ſodann noch Anlaß zu nachſtehender 
Erklärung: »Den Punkt wegen der Ueberlaſtung der Beamten, den der Herr 
Abgeordnete Lasker erwähnt hat, möchte ich noch berühren. Ich will durchaus nicht 
in Abrede ſtellen, daß der Poft- und Telegraphendienſt ein muͤhevoller und anſtrengen⸗ 
der iſt, aber ich glaube, die Beamten werden das auch als eine Ehre zu ſchätzen 
wiſſen, dieſen wichtigen Dienſt dem geſammten Vaterlande zu leiſten, und in dieſer 
Beziehung kann ich mich dem Herrn Abgeordneten Dr. Lasker nur anſchließen, wenn er 
meint, daß die Beamten der Verkehrsverwaltung ſich gewiſſermaßen in dem geſamm⸗ 
ten Leben des Volks als mitwirkende Faktoren der Kultur anſehen müſſen. Aber, 
meine Herren, hieraus zu folgern, daß dieſe beſondere Eigenthümlichkeit des Poſt⸗ 
und Telegraphendienſtes nun auch durch beſondere Gehaltsſätze zum Ausdruck kommen 
müßte für einzelne Kategorien von Beamten, das halte ich für ſehr gefährlich. Denn 
wenn wir einmal dieſes Gebiet betreten, ſo bin ich nicht im geringſten im Zweifel, 
daß morgen die Eiſenbahnbeamten kommen und nachweiſen, daß ihr Dienſt nicht 
minder ein ſchwieriger iſt, da ſie ja auch viel Nachtdienſt und Anſtrengung haben, daß 
übermorgen die Zollaufſeher ſich einſtellen und anführen, ſie müßten ihr Leben in 
Gefahr ſetzen in den Kämpfen mit den Schmugglern, daß demnächſt die Polizeibeam⸗ 
ten kommen und etwas ähnliches geltend machen, ſo daß an Gründen gewiß jeder ein⸗ 
zelne Stand es nicht fehlen laſſen wird, vorzugsweiſe ſeine Leiſtungen in den Vorder⸗ 
grund zu ſtellen. Ich halte das für eine ſehr gefährliche Operation und möchte doch 
dringend davon abrathen. 

Nun, meine Herren, geſtatten Sie mir eine Schlußbetrachtung. 

Es iſt zunächſt das Gefühl des lebhafteſten Dankes, welches mich erfüllt, daß 
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das hohe Haus bisher alle Pofitionen im Etat — Sie find ja ziemlich bis zu Ende 
gelangt — unabgeſtrichen bewilligt hat, ſoweit man von einer Bewilligung bei der 
zweiten Leſung ſchon reden kann. Es gereicht mir ganz beſonders zur Genugthuung, 
daß die Mehranſätze für die Beamten, welche auch diesmal auf die Initiative der 
Verwaltung nach ſchweren Sorgen und nach lebhaften Kämpfen in den Vorſtadien 
erreicht worden ſind, von dem hohen Hauſe ebenfalls genehmigt worden ſind. Die 
Verhandlungen über den Poft- und Telegraphenetat haben diesmal beſonders lange 
gewährt; ſie haben in ihrer eingehenden Weiſe fuͤr mich ſehr viel Belehrendes und 
Aufklärendes gehabt. Wenn ich nicht über alle Punkte, die hier zur Sprache ge⸗ 
kommen ſind, ſollte genügend haben Auskunft geben können, ſo ſeien Sie überzeugt, 
daß das nicht an meinem guten Willen gelegen hat, noch an der ſchuldigen Rück⸗ 
ſicht auf die Wünſche und Aeußerungen des hohen Hauſes, ſondern nur daran, daß 
eben eine große Anzahl verſchiedenartiger Fragen bei der diesmaligen Etatberathung 
ganz unvorbereitet zur Sprache gebracht worden ſind. Ich bin gern bereit, alles was 
gewünſcht wird, bei der dritten Berathung nachzuholen. 

Das hohe Intereſſe, welches der Reichstag durch dieſe eingehende Behandlung 
des Etats der beiden wichtigen vaterländiſchen Verkehrszweige, die meiner Leitung 
anvertraut ſind, an den Tag gelegt hat, kann unter allen Umſtänden mir und meinen 
Mitarbeitern nur ein Sporn ſein, alle unſere Kräfte ferner einzuſetzen zu weiterer 
Vervollkommnung dieſer für das Wohl und die Geſittung der Nation ſo wichtigen 
Verkehrs inſtitute⸗ (Vielſeitiger Beifall.) 


2. Zur Erinnerung an Carl Friedrich Gauß. 


Am 30. April feiert Deutſchland und mit ihm die ganze gebildete Welt die 
hundertſte Wiederkehr des Geburtstags von Carl Friedrich Gauß. Der Name dieſes 
ruhmvollen Forſchers iſt mit der Geſchichte der elektriſchen Telegraphie ſo eng verknüpft, 
daß es die Pflicht der Dankbarkeit verletzen hieße, wollten wir dieſen Tag ſpurlos 
an uns vorübergehen laſſen. Darf und muß auch vorausgeſetzt werden, daß einem 
Jeden, der irgend mit regerem Intereſſe die Entſtehung und Entwickelung der Tele⸗ 
graphie ſtudirt haben mag, die hervorragenden Verdienſte von Gauß um das jüngſte 
der modernen Verkehrsmittel im Allgemeinen bekannt ſind: ſo erſcheint es doch an⸗ 
gemeſſen, an dieſer Stelle einen gedrängten Ueberblick über das Leben und Wirken 
des großen Gelehrten zu geben. 

Carl Friedrich Gauß war von ſchlichter Herkunft: am Wendengraben in 
Braunſchweig ſteht ſein mit einer Gedenktafel geſchmücktes Geburtshaus. Seine 
wunderbare Begabung für die Mathematik, von welcher er ſchon als dreijähriger 
Knabe ſtaunenswerthe Beweiſe gegeben hat, kam bei der Beſchränktheit der elterlichen 
Anſchauungen und äußeren Lebenslage erſt verhältnißmäßig ſpät, in feinem zehnten 
Jahre, zur Geltung; von da an aber ſchwang ſich fein Geiſt mit kuͤhnem Flug zu den 
Höhen der Wiſſenſchaft empor. Schon als achtzehnjähriger Student in Göttingen 
(1795) fand er die Methode der kleinſten Quadrate, mit Hülfe deren er im Stande 
war, die Bahnen der Himmelskörper unter Zugrundelegung des Newton' ſchen Geſetzes 
von den Wirkungen der Schwerkraft auf die denkbar einfachſte Weiſe zu berechnen. 
Dieſe Methode finden wir niedergelegt in feinem 1809 erſchienenen bahnbrechenden 
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Werke: „Theorie der die Sonne in kegelſchnittförmigen Bahnen umkreiſenden 
Himmelskörper. Im Jahre 1796 erfand er die Theorie der Kreistheilung, von 
welcher die Herſtellung des Siebzehneckes als ein beſonderer Fall erſcheint: es iſt dies 
eine Entdeckung, welcher Gauß ſelbſt zeitlebens einen ſehr hohen Werth beigelegt und 
die an erſter Stelle ihn damals beſtimmt hat, ſeine Kräfte ausſchließlich der Mathe⸗ 
matik zu weihen. 

In jene Göttinger Studienzeit fällt ferner auch die Entſtehung ſeiner dis- 
quisitiones arithmeticae, eines in der Geſchichte der Wiſſenſchaft Epoche machenden, 
beſonders der Zahlentheorie neue und ungeahnte Bahnen eröffnenden Werkes, an 
deſſen Herausgabe Gauß gleich nach Beendigung ſeiner Studien an der Georgia 
Augusta 1798 unter Beihülfe feines fuͤrſtlichen Gönners, des Herzogs Carl Wil⸗ 
helm Ferdinand von Brauuſchweig, ſo energiſch herantrat, daß dasſelbe im Jahre 
1801 im Druck erſcheinen konnte. Wurde durch dieſes Werk Gauß Nachruhm für 
alle Zeiten geſichert, jo war doch ſchon bei deſſen Erſcheinen, welches in der wiffen- 
ſchaftlichen Welt als ein Ereigniß von hoͤchſter Bedeutung angeſehen und gefeiert 
wurde, ſein Name durch die vorerwähnten und andere nicht minder wichtige Ent⸗ 
deckungen weit über Deutſchlands Grenzen hinaus bekannt und berühmt, wofür die 
im ſelben Jahre erfolgte Ernennung des Vierundzwanzigjährigen zum correſpondi⸗ 
renden Mitglied der Petersburger Akademie der Wiſſenſchaften das beredteſte Zeug- 
niß ablegt. 

Wie aber Gauß im Bereich der Mathematik gleich durch ſeine Erſtlingswerke 
ſich einen Platz unter den größten Denkern und Arbeitern auf dieſem Feld des 
Wiſſens eroberte, ſo ſtellte er ſich auch durch ſeine erſten, das Wiederauffinden des 
1801 entdeckten, aber den Beobachtungen der Aſtronomen wieder entſchlüpften 
Planeten Ceres ermöglichenden Arbeiten auf dem Gebiet der Aſtronomie ſofort den 
bedeutendſten zeitgenöſſiſchen Forſchern am Himmelsgewoͤlbe ebenbürtig an die Seite. 
Dieſen und ſeinen ferneren hervorragenden Leiſtungen für die Förderung der aſtro⸗ 
nomiſchen Wiffenfchaften hatte Gauß feine im Jahre 1807 erfolgte Berufung als 
Director der neuerbauten Sternwarte zu Göttingen zu danken, wo ihm ein achtund⸗ 
vierzigjähriges, hochbedeutſames und für die Mathematik ſowohl, als für die Aſtro⸗ 
nomie, Phyſik und andere dieſen verwandte Zweige der Naturwiſſenſchaften ebenſo 
fruchtbares, als bahnbrechendes Wirken beſchieden war. Einen fhon 1805 an ihn 
herangetretenen Ruf nach Petersburg, wo man ihm dieſelbe Stellung zudachte, hatte 
er abgelehnt, und in gleicher Weiſe ſcheiterten die in den Jahren 1821 — 25 von 
Berlin aus angeſtellten Verſuche, ihn für die Berliner Akademie zu gewinnen. 

Gelegentlich eines mehrtägigen Aufenthaltes bei Alexander von Humboldt 
lernte Gauß 1828 den Phyſiker Wilhelm Weber kennen und ſchätzen, der von 1831 
an, dem Jahre feiner Berufung als ordentlicher Profeſſor der Phyſik nach Göt⸗ 
tingen, Gauß ein treuer Freund und Gehülfe bei der dann raſch in den Vordergrund 
tretenden gemeinſamen Behandlung rein phyſikaliſcher Fragen werden ſollte. 

Vornehmlich war es das Dunkel, welches bis dahin noch über den mit dem 
Erdmagnetismus zuſammenhängenden Erſcheinungen lag, deſſen Aufhellung Gauß 
und Weber, dieſe beiden im perfönlichen, wie im wiſſenſchaftlichen Leben von da ab 
nicht mehr trennbaren Namen, ſich zunächſt zum Ziele ſetzten. Und ſo groß war der 
Forſchungseifer und die Thatkraft, mit welcher ſie an dieſe, ſeit zwei Jahrhunderten 
ihrer Löſung harrende Aufgabe herantraten, daß Gauß ſchon im Herbſt 1833 der 
Sozietät der Wiſſenſchaften in Göttingen ſeine Abhandlung »über die Beſtimmung 


239 


der abſoluten Intenſität des Erdmagnetismus« übergeben und im Jahre 1840 mit 
feiner „allgemeinen Theorie des Erdmagnetismus« der Phyſik einen neuen Grund⸗ 
pfeiler verleihen konnte. Die Erfindung des Magnetometers und die auf die Beobach⸗ 
tungen des Erdmagnetismus ſowohl, als auch der Fortpflanzung hydrogalvaniſcher 
und durch Induktion erzeugter Ströme durch die berühmte erſte Drahtleitung von 
2— 3 Millim. dickem Eiſendraht und einer Länge von etwa 8000 Metern bezüglichen 
Verſuche ſtehen im engſten Zuſammenhang mit der Entſtehung der elektriſchen Tele · 
graphie. Schon 1834 wurden mit Hülfe der von Gauß zu dieſen Beobachtungen 
zuerſt benutzten Spiegelableſung und mittels der allerſeits als bekannt voraus- 
zuſetzenden Inſtrumente, wie ſie im Weſentlichen noch jetzt die Grundlage der zur 
transatlantiſchen Telegraphie benutzten Spiegelgalvanometer bilden, einzelne Worte 
und Sätze (nach Gauß eigener Angabe 8 Buchſtaben in der Minute) telegraphirt. 
Bereits im nächſten Jahre beabſichtigte das Directorium der Leipzig - Dresdener Eifen- 
bahn, einen elektromagnetiſchen Telegraphen zwiſchen Leipzig und Dresden herzu⸗ 
ſtellen, ein Gedanke, der leider in Folge des gerade damals eintretenden Kursrück⸗ 
ganges der Aktien dieſer Bahngeſellſchaft nicht fofort zur Ausführung gelangte. 

Geſtützt auf die Gauß ⸗Weber' chen Verſuche und Erfindungen konſtruirte 1837 
Steinheil ſeinen einfacheren Apparat, und von da ab bis auf unſere Zeit — wer 
vermochte die Zahl der auf dieſem Gebiet gemachten Entdeckungen und Erfindungen 
anzugeben? 

In der 1837 veröffentlichten Abhandlung über das Bifilarmagnetometer legte 
Gauß die Methoden dar, um mittels dieſes neuen Inſtruments die Veränderungen 
der Intenſität des Erdmagnetismus mit derſelben Schärfe zu beſtimmen, wie dies 
mit Hülfe des einfachen Magnetometers bezüglich der Deklinationsabweichungen 
möglich iſt, und in der Folge glückte es ihm, auch die in den »magnetiſchen Reſul⸗ 
taten« niedergelegten Unterſuchungen über die im umgekehrten Verhältniß des Qua⸗ 
drates ihrer Entfernung wirkenden Kräfte — eine von ihm ſelbſt als höchſt bedeutend 
bezeichnete Entdeckung — abzuſchließen. 

Es iſt an dieſer Stelle nicht möglich, weder alle ſeine Entdeckungen aufzuzählen, 
noch auch näher auszuführen, von welcher hervorragenden Wichtigkeit die Erfolge 
Gauß für die Entwickelung insbeſondere der Lehre vom elektriſchen und Erdmagne⸗ 
tismus geweſen ſind. Er hat der Ausbildung des Telegraphenweſens bis zu ſeinem 
am 23. Februar 1855 erfolgten Tode ſtets den regſten Antheil zugewendet; noch 
ſein letzter Brief hat ihr gegolten. Sein Andenken bleibt, ſo lange es eine elektriſche 
Telegraphie geben wird, dauernd mit derſelben verbunden. 


— — 


24. Zur Kartographie des Deutſchen Reichs. 
Von Herrn Geheimen expedirenden Sekretär Höpfner in Berlin. 
(Schluß.) 
2. Die übrigen Vorddeutſchen Staaten. 
A. Das Königreich Sachſen. 


Nachdem bereits der bayeriſche Erbfolgekrieg Veranlaſſung zu einer genauen 
Vermeſſung und Aufnahme des böhmiſchen Grenzſtriches gegeben hatte, wurde eine 
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Ausdehnung dieſer Arbeiten auf ganz Sachſen bis zum Jahre 1806 eifrig betrieben. 
Nach kurzer Unterbrechung wurde (1808 — 1811) die Oberlauſitz und Thüringen 
im Maßſtab 1: 30,000 aufgenommen. In Folge der Ereigniſſe von 1812 und 
der folgenden Jahre trat eine faſt zehnjährige Pauſe in den bezüglichen Arbeiten 
ein, bis die Aufnahme des Königreichs Sachſen in ſeinen heutigen Grenzen von 
1821-1825 vollftändig erfolgte. Dieſe Aufnahme wurde auf das Maß 1:57,600 
zurückgefuͤhrt und in Geſtalt eines „topographiſchen Atlas des Königreichs 
Sachſen in 20 Blättern« veroffentlicht. Die Vollendung dieſes vorzüglichen 
Kartenwerks, deſſen Bearbeitung im Weſentlichen ein Werk des als General ver- 
ſtorbenen Direktors der ſächſiſchen Plankammer Oberreit iſt, erfolgte im Jahre 1860. 
Gleichzeitig mit dem Atlas wurde von der Königlich ſächſiſchen Kameralvermeſſung 
ſeit dem Jahre 1829 eine Karte vom Königreich Sachſen und den angrenzenden 
Ländern in 1: 120,000 herausgegeben, welche ein recht gutes Landesbild bietet und 
die Grundlage zu der geognoſtiſchen Karte Sachſens von Naumann und Cotta ge⸗ 
liefert hat. 

Im Jahre 1863 begann das topographiſche Büreau des Königlich ſächſiſchen 
Generalſtabes die Herausgabe einer Ortskarte, ſowie einer topographiſchen 
Karte vom Königreich Sachſen, je 28 Blätter in 1: 100,000; mit letzterer 
ſchloß ſich Sachſen den entſprechenden Veröffentlichungen im Königreich Preußen an. 
Die Ortskarte wurde im Jahre 1868, die Terrainkarte im Jahre 1873 zum Ab⸗ 
ſchluß gebracht. Dieſes Kartenwerk iſt durch gleichmäßige Schärfe, Klarheit und 


muſterhaften Kupferſtich beſonders werthvoll und kann unſtreitig den beſten topo⸗ 


graphiſchen Kartenwerken der in dieſer Beziehung anſpruchsvollen Gegenwart bei⸗ 
geſellt werden. Die Ergänzung des Auslandes auf den Grenzblättern hat nach 
Lieferung des Materials ſeitens der Nachbarſtaaten und der öſterreichiſcherſeits er- 
theilten Erlaubniß zur Vornahme ſelbſtſtändiger Aufnahmen und Höͤhenmeſſungen 
auf öſterreichiſchem Gebiete begonnen. Eine Neuauflage der Ortskarte iſt ſeit Ende 
1875 in der Bearbeitung. 

Ferner iſt eine auf 156 Blätter berechnete Aequidiſtantenkarte in 
1: 25,000, welche zugleich die Grundlage einer geologiſchen Karte bilden fol, neu 
in Angriff genommen. Davon erſchienen bis jetzt vier Lieferungen mit 34 Blättern. 


B. Die niederdeutſchen Staaten. 


Die Großherzogthuümer Mecklenburg⸗Schwerin und Strelitz find 
vom Verfaſſer der preußiſchen „Kabinetskarte“, dem Grafen von Schmettau, am 
Ende des vorigen Jahrhunderts aufgenommen und auf zwei Kartenblätter verzeichnet 
worden. Bei den topographiſchen Fortſchritten der Nachbarſtaaten mußte das Ver⸗ 
alten der Schmettau'ſchen Karte immer mehr hervortreten, fo daß für die gleidy- 
mäßig zu haltenden Karten Norddeutſchlands hinſichtlich Mecklenburgs eine fühlbare 
Verlegenheit eingetreten iſt. In der Abſicht, dieſem Uebelſtande Abhülfe zu ſchaffen, 
wurde in der Zeit von 1853—1862 eine trigonometriſche Vermeſſung beider Groß⸗ 
herzogthümer in Angriff genommen, die jedoch zunächſt nur 3 — 4 Punkte auf die 
Quadratmeile lieferte. Der im Jahre 1862 befohlenen Ausführung der Landes⸗ 
aufnahme von Mecklenburg ⸗Schwerin in 1:25,000 behufs Herſtellung einer Karte 
in 43 Sektionen (1: 50,000) mußte deshalb noch eine Detail ⸗Triangulirung 
vorhergehen, welche ſo weit geführt wurde, daß ſich jetzt etwa 50 trigonometriſch 
feſtgeſtellte Punkte auf einer Quadratmeile des bisher aufgenommenen Gebietstheiles 
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befinden. Als erſtes Ergebniß der bezüglichen Arbeiten erſchien die Spezialkarte 
der Umgegend von Schwerin in 6 Blättern, 1: 25,000. Die weiteren 
topographiſchen Aufnahmen erſtreckten ſich auf das weſtliche Grenzgebiet; eine Ver⸗ 
oͤffentlichung derſelben ſoll aber zunächſt nicht in Ausſicht ſtehen. 

Da die für die Landesaufnahme eingeſetzte Kommiſſion ſchon ſeit 1873 ihre 
Arbeiten eingeſtellt hat, auch Mecklenburg (zunächſt mit feinen Küften) der preußiſchen 
Triangulation angeſchloſſen iſt: ſo wird eine Fortſetzung der topographiſchen Auf⸗ 
nahme wohl kaum zu gewärtigen fein, und es beſteht daher für jetzt wenig Ausficht, 
die recht empfindliche Kartenlücke, welche Mecklenburg bietet, beſeitigt zu ſehen. 

Während das Herzogthum Anhalt in der preußiſchen Generalſtabskarte 
und das Herzogthum Braunſchweig in der bei der Provinz Hannover 
beſprochenen Papenſchen Karte zur Darſtellung gelangt iſt, hat es lange Zeit hin⸗ 
durch an einem zuverläſſigen Landesbilde des Großherzogthums Oldenburg 
gemangelt. Nachdem hier in den Jahren 1835 — 1850 unter Leitung des Frei⸗ 
herrn von Schrenck eine allgemeine Landesvermeſſung ſtattgefunden hatte, veröffent-. 
lichte derſelbe deren Ergebniſſe in der Karte von dem Herzogthum Oldenburg 
in einem Blatte, Maßſtab 1: 200,000 (Oldenburg 1856 bz. 1869). Dieſer 
Arbeit ſchloß ſich die in den Jahren 1856 — 1864 hergeſtellte topog raphiſche 
Karte des Herzogthums Oldenburg in 14 Blättern, Maßſtab 1: 50,000, 
würdig an; ebenſo vorzüglich in Betreff innerer Genauigkeit, wie äußerer Klarheit 
und Ueberſichtlichkeit iſt die Spezialtopographie des nordweſtlichen Deutſchlands 
durch ſie um eine werthvolle Quelle reicher geworden. 

Das abgetrennte Fuͤrſtenthum Birkenfeld iſt mit in die preußiſche Aufnahme 
der Rheinprovinz gezogen und demnach im Maßſtab 1: 80,000 zur Darftellung 
gebracht worden. | 

Für die lippeſchen Fürſtenthümer bietet immer noch die im Jahre 1805, 
erſchienene Karte des größten Theils von Weſtfalen ꝛc. von Generalmajor von Lecocq, 
in 22 Blättern (1: 86,400), das beſte Landesbild. In neuerer Zeit hat 
W. Liebenow eine topographiſche Karte des Fuͤrſtenthums Lippe⸗Detmold, ſowie 
eine ſolche von Schaumburg ⸗Lippe (1: 80,000) herausgegeben. 

Hinſichtlich des Fürſtenthums Waldeck diente früher die im Jahre 1846 
veröffentlichte Karte von G. Manſard in 1: 165,000 als kartographiſche Grund- 
lage. Da dieſelbe indeſſen keineswegs für die genaue Kenntniß eines recht wichtigen 
Theils des norddeutſchen Berglandes genügte, ſo wurde eine neue Triangulirung 
des Landes im Anſchluß an diejenige der Nachbarländer vorgenommen und damit 
eine im Jahre 1860 vollendete Detailaufnahme verbunden. Das Ergebniß dieſer 
Arbeiten gelangte 1866 in Geſtalt einer Niveaukarte der Fürſtenthümer 

Waldeck und Pyrmont in einem Blatte, 1: 100,000, in den Handel. 

Ueber das Lübeckſche Staatsgebiet beſitzen wir eine topographiſche Karte 
von Behrens im Maßſtab 1: 91,700, welche im Jahre 1827 in erſter und im 
Jahre 1843 in zweiter Auflage erſchienen iſt. Dieſe Arbeit ſtützt ſich auf eine 
Triangulation und Detailaufnahme, welche der Stadtbaumeiſter Behrens von 
1807 — 1811 vorgenommen hatte. 

Die Intereſſen Hamburgs riefen ſchon früh die verſchiedenartigſten Vermeſ⸗ 
ſungen und Kartirungen hervor, von welchen jedoch wenig in die Oeffentlichkeit 
gedrungen iſt. Eine neue Periode des Hamburger Kartenweſens begann mit dem 
Jahre 1825, in welchem das Hamburger Gebiet an die holſtein ⸗lauenburgiſche 
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Vermeſſung angefchloffen und im Maßſtab 1: 20,000 aufgenommen wurde. Ob⸗ 
gleich die Original⸗Meßtiſchblätter durch den Brand des Jahres 1842 vernichtet 
worden waren, konnte das Hamburger Gebiet doch in die vortreffliche Karte von 
Holſtein und Lauenburg des Direktors der Altonaer Sternwarte Schumacher, 
welcher die Aufnahme geleitet und eine Reduktion derſelben zurückbehalten hatte, 
eingezeichnet werden. In den Jahren 1846 - 1847 wurde eine neue, genaue 
Triangulation und 1849 eine Detailaufnahme ausgeführt; ferner erfolgten gleich⸗ 
mäßige Arbeiten in den Jahren 1862 und 1863 und zwar für die Stadt ſelbſt 
im Maßſtab 1: 250 und für das übrige Gebiet in 1: 1000. Die erſten Blätter 
des hierauf begründeten Kartenwerks (Vogteikarten des Hamburger Gebiets 
in 1: 4000) kamen 1869 in den Handel. 

Nachdem eine Karte des Bremiſchen Gebietes in 1: 48,000 bereits im 
Jahre 1798 auf Grund genauer aſtronomiſch⸗geodätiſcher Arbeiten von Heinicken 
herausgegeben worden war, wurde Bremen im Jahre 1824 in die hannoverſche 
Triangulation eingeſchloſſen und auch in die Papenſche Karte übernommen, ſo daß 
dasſelbe in der e ausreichend und in wiſſenſchaftlicher Originalität ver- 
treten iſt. 


C. Die thüringiſchen Staaten. 


Die thüͤringiſchen Staaten (ſächſiſche Lande, Schwarzburg und Reuß) ſind 
vertragsmäßig bei der preußifchen Landesaufnahme berüͤckſichtigt worden und mithin 
in der preußiſchen Generalſtabskarte zur Darſtellung gelangt. In Folge deſſen hat 
die folgende Beſprechung der früheren Mappirungsarbeiten in einzelnen thuͤringiſchen 
Staaten nur geſchichtliches Intereſſe. 

Während die oben beſprochene ſächſiſche Aufnahme aus den Jahren 1801 bis 
1805 ſich auf das Großherzogthum Sachſen⸗Weimar, ſowie auf das Herzog⸗ 
thum Sachſen⸗Meiningen erſtreckt hatte, wurde das Areal des Herzogthums 
Sachſen⸗Altenburg in den letzten Jahren des vorigen und zu Anfang dieſes 
Jahrhunderts im Maßſtab 1: 2088 zu ökonomiſchen Zwecken aufgenommen und 
kartirt. Dabei verſuchten es die Feldmeſſer, die Terraingeftaltung nach dem Augen⸗ 
maß darzuſtellen. Dieſe Flurkarten wurden auf Betrieb des Miniſters von Thümmel 
zu einer topographiſchen Karte im Maßſtab 1: 16,707 zuſammengeſtellt, welche 
letztere von Tardieu in Paris mit einem Koſtenaufwande von etwa 24,000 Thlrn. 
in Kupfer geſtochen wurde und im Jahre 1813 in 21 Blättern — als ſogenannte 
Thümmelſche Karte — erſchien. Zwei Jahre ſpäter wurde eine Reduktion 
(1:66,827) veröffentlicht. Die Einführung einer neuen Forſtverwaltung rief in 
den Jahren 1837 — 1842 eine Forſtaufnahme im Maßſtab 1: 4177 hervor, 
welche in der Reduktion 1: 16,707 durch Lithographie vervielfältigt wurde. Eine 
Triangulation liegt dieſen Karten nicht zu Grunde; vielmehr wurde ſolche im Jahre 
1846 in Angriff genommen und auf Grund derſelben im Jahre 1852 eine General- 
karte des weſtlichen Theils des Herzogthums in 1: 66,000, jedoch ohne Terrain ⸗ 
darſtellung, veröffentlicht. Hiermit ſind die unmittelbar von der Regierung ins 
Leben gerufenen kartographiſchen Arbeiten vorläufig geſchloſſen. 

Nachdem das Herzogthum Sachſen⸗Coburg⸗Gotha bereits Ende vorigen 
und Anfang dieſes Jahrhunderts eine ſpezielle Aufnahme erfahren hatte, wurde in 
den Jahren 1839 - 1841 eine Triangulation von dem Direktor der Gothaer 
Sternwarte, Hofrath Hanſen, mit großer Genauigkeit ausgeführt und derſelben eine 
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Detailvermeſſung angeſchloſſen. Eine topographiſche Karte des Herzogthums Coburg 
in zwei Blättern (1: 50,000) erſchien im Jahre 1865; dieſelbe iſt nach den 
Kataſtervermeſſungen zuſammengeſtellt, . fehlt auf derſelben jede Andeutung von 
der Terrainnnebenheit. 


D. Großherzogthum Heſſen. 


Im Jahre 1828 veröffentlichte der Großherzoglich heſſiſche Ober⸗Finanzrath 
Eckhardt eine Karte von dem Großherzogthum Heſſen und dem Herzogthum Naſſau 
in 8 Blättern (1: 200,000), welche er auf eigene Meſſungen gegründet hatte. 
Auf Grundlage der Eckhardtſchen Triangulirung des Großherzogthums ſchritt der 
Gr. Generalſtab (ſpäter »General⸗Quartiermeiſterſtab “) an eine Detailaufnahme 
im Maßſtab 1: 25,000 und veröffentlichte alsdann in den Jahren 1832 — 1850 
eine topographiſche Spezialkarte in 31 Blättern (1: 50,000). Die 
erſten umgearbeiteten Blätter dieſer Karte kamen im Jahre 1867 in den Handel. 

Der Gr. General⸗Quartiermeiſterſtab gab im Jahre 1857 ferner eine neue 
Karte vom Großherzogthum Heſſen in zwei großen Blättern (1:250,000) heraus, 
welche das intereſſante Terrain auf das Beſtimmteſte und Klarſte veranſchaulicht, 
das reiche Material höchſt korrekt und in großer Vollſtändigkeit wiedergiebt und 
1867 ebenfalls in zweiter Ausgabe erſchienen iſt. | 

Behufs Reviſion der Großherzoglich heſſiſchen topographiſchen Karte 1:50,000 
und ſpäterer Erweiterung der preußiſchen Gradabtheilungskarte hat der Königlich 
preußiſche Eeneralſtab im Jahre 1873 Rekognoszirungen in der Großherzoglichen 
Provinz Oberheſſen, unter Beſtimmung einer großen Anzahl Höhenpunkte, vor⸗ 
genommen. 


3. Süd ⸗Deutſchland. 
A. Reichs land Elſaß⸗Lothringen. 


Der Darſtellung dieſes Landesgebietes bemächtigte ſich die deutſche Kartographie 
im Jahre 1871 in ſtaunenswerthem Umfange. Die bemerkenswertheſten unter den 
bezüglichen Arbeiten ſind Reymanns Kreiskarten in 15 Blättern (1: 200,000), 
Liebenows Karte in 2 Blättern (1: 300,000), ſowie die Poſt- und Eiſenbahnkarte 
von Elſaß⸗Lothringen, bearbeitet im Kursbüreau des General⸗Poſtamts, in einem 
Blatt (1: 420,000). 

Inzwiſchen war für die Reichslande welche franzöſiſcherſeits vor mehr als 
einem halben Jahrhundert vermeſſen worden find, das unabweisbare Beduͤrfniß her⸗ 
vorgetreten, den Erſatz der alten, zum Theil gänzlich verloren gegangenen oder ver⸗ 
wiſchten Kataſtrirung durch eine baldigſt auszuführende Neu- Triangulation vor⸗ 
zubereiten. Es wurde deshalb bereits in den Jahren 1873/74 eine vorläufige 
Rekognoszirung von Elſaß⸗Lothringen ausgeführt und der Entwurf eines Haupt⸗ 
Dreiecksnetzes feſtgeſtellt, welches 25 Stationen umfaßt. Die Haupt ⸗Triangulation 
iſt letzten Sommer fertig geſtellt worden. Die Weiterführung und Vollendung der 
unternommenen Arbeiten wird vorausſichtlich nicht lange auf ſich warten laſſen. 


B. Großherzogthum Baden. 


Unabhängig von allen fruheren geodätiſchen Arbeiten wurde in Baden von 
1825 - 1849 eine von Grund aus neue Landesvermeſſung durch ein der Leitung 
eines Stabsoffiziers unterſtelltes topographiſches Büreau ausgeführt. Die Ergeb- 
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niffe der außerordentlich genauen Aufnahme find in der topographiſchen Karte 
über das Großherzogthum Baden, 55 Blätter in Steinſtich, Maßſtab 
1: 50,000, niedergelegt. Die Karte, deren Veroffentlichung den Zeitraum von 
1838 - 1850 in Anſpruch nahm, fußt mit ihrer naturwahren, ſchönen Terrain ⸗ 
zeichnung auf einer ſehr genauen und eingehenden Kenntniß der Bodenform. Ein ⸗ 
zelne Blätter wurden ſpäter in vollſtändiger Umarbeitung herausgegeben. 

Auch die vom topographiſchen Büreau bearbeitete Ueberſichtskarte in einem 
Blatt (1: 400,000), welche zuerſt 1843, dann in Neuauflage 1849 bz. 1 868 
erſchienen iſt, zeichnet ſich durch Terraindarſtellung, Schärfe und Klarheit vortheil⸗ 
haft aus. Eine weitere, recht anſprechende Karte in 6 Blättern (1: 200,000) 
wurde in den Jahren 1853 — 1864 bearbeitet. 

Seit dem Jahre 1871 iſt die Weiterführung und Kurrenthaltung der topo⸗ 
graphiſchen Karten des Großherzogthums Baden dem Königlich preußiſchen General “⸗ 
ſtabe übertragen worden, welcher im Jahre 1875 fünf Sektionen in 1: 50,000 
mit Nachträgen von Eiſenbahnen und Chauſſeen verſehen hat. 

Die vorbeſprochene Karte in 1: 50,000 entſpricht allen zu Tage tretenden 
Bedürfniſſen nicht mehr ganz. In einem für einen Theil der wiſſenſchaftlichen und 
techniſchen Zwecke zu kleinen Maßſtabe ausgeführt, ſtellt die Karte den gegenwärtigen 
Zuſtand des Landes wegen der ſeit der Aufnahme erfolgten großen Veränderungen 
nicht vollſtändig dar und giebt Über die Höhenverhältniſſe nur ungenügenden Auf⸗ 
ſchluß. Die Großherzogliche Regierung entſchloß ſich daher im Jahre 1873, bei 
den Ständen die Herſtellung einer neuen topographiſchen Karte nach Art der 
preußiſchen Meßtiſchblätter in 1: 25,000 mit Hoͤhenkurven von 10 Metern Ver⸗ 
tikalabſtand zu beantragen. 

Nachdem die Zuſtimmung der beiden Kammern des Landtages zu dieſem Unter⸗ 
nehmen gegeben war, wurde bei der Großherzoglichen Oberdirection des Waſſer⸗ und 
Straßenbaues ein topographiſches Büreau errichtet und mit den Vorbereitungen zur 
Herſtellung der Karte begonnen. Im Jahre 1875 waren dieſe Vorbereitungen ſo 
weit gediehen, daß ſich ein genauer Ueberblick über den vorausſichtlichen Fortgang 
der Arbeiten, ein feſter Plan über die Art und Weiſe der Herſtellung der neuen 
Karte, ſowie ein genauer Ueberſchlag über die Koſten des Unternehmens aufftellen ließ. 

Hiernach werden die erforderlichen 170 Blätter vorausſichtlich in einem Zeit- 
raum von ſechs Jahren vollendet werden. Die Vervielfältigung der Karte ſoll in 
dreifarbigem Kupferdruck — Waſſerläufe blau, Hoͤhenkurven braun, die übrige 
Zeichnung ſchwarz — ſtattfinden. Die geſammte Arbeit wird einen Bruttoauf- 
wand von 514,000 Mark erfordern, von welchem indeſſen etwa 127,000 Mark 
durch den Verkauf von Kartenegemplaren werden gedeckt werden. 

Die Nevifionsarbeiten nahmen im Juli 1874 ihren Anfang; am Schluß des 
Jahres 1875 waren 40 Blätter in die neue Projection zurückgeführt, 30 Blätter 
in der Reviſion vollendet und mit Höhenkurven verſehen. 

Sobald eine entſprechende Anzahl Blätter der Karte fertig geftellt iſt, wird 
auch die geologiſche Aufnahme des Landes in Angriff genommen werden. 


C. Königreich Württemberg. 


In Betracht der Unzulänglichkeit der aus der erſten Hälfte des 18. Jahrhun 
derts ſtammenden Vermeſſungen wurde in den Jahren 1820 - 1850 eine en 
Triangulirung Württembergs mit ſolcher Genauigkeit ausgeführt, daß über 80 feſt 
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geftellte Punkte auf eine Meßtiſchplatte fielen; die Terrainaufnahme erfolgte im 
Maßſtab 1: 25,000. Auf Grund dieſer Arbeiten gab das ſtatiſtiſch⸗topographiſche 
Büreau einen topographiſchen Atlas vom Königreich Württemberg in 
55 Blättern (1:50,000) heraus, von welchem die erſten Blätter im Jahre 1829, 
die letzten im Jahre 1851 erſchienen. Neben dieſem Atlas veröffentlichte der Diri- 
gent der württembergiſchen Landesvermeſſung, Ober ⸗Finanzrath von Mittnacht, in 
den Jahren 1842 bz. 1853 eine Generalkarte vom Königreich Würt— 
temberg in vier Blättern (1: 200,000), welche in der Terrainzeichnung ganz 
vortrefflich gehalten iſt. Außerdem wurden Oberamtskarten von Württemberg in 
1: 100,000 durch Lithographie vervielfältigt und den Amtsbeſchreibungen als 
Beilagen beigegeben. 

Da die Höhenbeſtimmungen in dem topographiſchen Atlas unzureichend ange⸗ 
geben find, jo werden ſolche ſeit dem Jahre 1859 auf Grund beſonderer Meſſungen 
nachgetragen, um bei Herſtellung der geognoſtiſchen Spezialkarte von Württemberg 
die erforderliche Grundlage abzugeben. 


D. Königreich Bayern. 


Die Landesmappirung Bayerns erfolgte nach den Vorſchlägen des Philipp 
Appian, Profeſſors der Mathematik und Phyſik auf der Hochſchule zu Ingolſtadt, 
bereits um die Mitte des 16. Jahrhunderts, und im Jahre 1566 erſchienen die 
Ergebniſſe dieſer Vermeſſung in Holzſtich auf 24 Blättern im Maßſtab 1:144,000 
mit der Aufſchrift: »Geographia Bavariae c oder »Bayerifche Landtafeln ıc.« 
Länger als 200 Jahre waren die Appianſchen Landtafeln die Grundlage aller 
Karten von Bayern, bis der Oberſt im bayeriſchen Generalſtabe Adrian von Riedl 
nach vorhergegangener Triangulirung und eigenen Meſſungen im Jahre 1796 einen 
Reiſeatlas von Bayern in 1: 100,000 und im Jahre 1806 einen Strom- 
atlas 1: 28,000 herausgab. 

Bei der Beſetzung Bayerns durch die Franzoſen im Jahre 1800 war es eine 
der erſten praktiſchen Anordnungen des Generals Moreau, eine vollſtändige Map⸗ 
pirung des Landes unter Mitwirkung franzöſiſcher Ingenieure ins Leben zu rufen. 
Die Arbeiten wurden indeſſen übereilt und waren wenig brauchbar. Im Jahre 
1808 wurde in Folge deſſen ein dem Departement des Aeußeren zugetheiltes topo- 
graphiſches Büreau errichtet, welches die Aufgabe erhielt, die Triangulirung fort⸗ 
zuſetzen und einen in Kupfer geſtochenen Atlas von Bayern herauszugeben. Im 
Jahre 1812 erſchienen bereits die beiden erſten Blätter (Maßſtab 1: 50,000). 
Der ganze Atlas — 112 Blätter — lag im Jahre 1868 vollendet vor. Selbſt⸗ 
redend ſind die einzelnen Sektionen desſelben nicht von gleichmäßigem Charakter, 
und namentlich können die in den letzten Jahren bearbeiteten Atlasblätter in ihrer 
vorzüglichen Ausführung und guten topographiſchen Grundlage kaum mit den erſten 
Blättern verglichen werden. Dieſer Umſtand bot Veranlaſſung, ſofort mit der 
Ausgabe einer zweiten Auflage vorzugehen. Während ſchon im Jahre 1860 das 
Blatt „München in Umarbeitung erſchienen war, wurden 1870/71 acht weitere 
Halbblätter (Oſt⸗ und Weſthälfte zuſammen je ein Blatt) in neuer Ausgabe ver⸗ 
öffentlicht und bis zum Jahre 1875 noch andere 94 Blätter ausgegeben. Die neuen 
Blätter find durch Höhenknoten vervollſtändigt worden. 

Unter den übrigen amtlichen Veröffentlichungen erwähnen wir noch die vom 
Königlichen General ⸗Quartiermeiſterſtab herausgegebene Karte der bayeriſchen 
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Pfalz in 4 Blättern und 1:150,000 (1845), ſowie die Ueberſichtskarte des 
Königreichs Bayern diesſeits des Rheins in 15 Blättern und 1: 250.000 


(1853, neue Auflage 1859), welche in zwei Ausgaben — als Terrainkarte mit 


einem Orts- und Straßenverzeichniß, ſowie als Ortskarte ohne Terrain — erſchienen 
iſt. Die Terrainkarte wurde im Jahre 1867 zu einer Karte von Südweſt⸗Deutſch⸗ 
land in 25 Blättern nebſt einem Ueberſichtsblatt erweitert und damit ein Werk 
geſchaffen, welches in jeder Beziehung erhöhten Anſprüchen genügt. 


35. Die Ergebniſſe der belgiſchen Telegraphen⸗ 
verwaltung im Jahre 1875. 


Die von der Königl. belgiſchen General- Direction der Eiſenbahnen, Poſten 
und Telegraphen mitgetheilten Ergebniſſe über die Wirkſamkeit des Staats -Tele 
graphen im Jahre 1875 folgen — ſoweit ſie von allgemeinem Intereſſe ſind — 
nachſtehend im Auszuge: 


— — — — — — — — 


u 74 Vergleich 
1878. 1274 1875 gegen 1874. 
4 fen di... Lei. Linien | Leitungen 
Anien⸗ tungen. Unzen. tungen. we⸗ 
mehr. niger mehr. nig er 
I. Telegraphennetz. 
Am Schluſſe des Jahres be- 
trug die Länge der Tele 
graphenlinien und Lei— 
tungen in Kilometern: 
längs Staats ⸗Eiſenbahnen 2,056 15,589] 2,007 15,055] 49 | — | 534 | — 
» Privat- 0 1,491] 3,363] 1,485] 3,3234 6— | 40 — 
„ Landſtraßen 1,4015 1,959] 1,406 1,952 — 5 Ti 
unterirdiſche in den Städten 11 183 11 182] — | — 11 — 


zuſammen 4,909 20,512] 50 


1050 21,094 


) Außerdem waren noch im Betriebe: 991 Kilometer von Privat- Eifenbahngefell- 
ſchaften hergeſtellte Leitungen, welche faſt ſämmtlich für den Privat ⸗Telegrammverkehr benutzt 
worden ſind. 
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LI nn nn nn —— 
Vergleich 
1875. 1874. 1875 gegen 1874. 


mehr. | weniger. 


II. Telegraphenämter. 


a) Staats⸗Telegraphenämter: 
in den Stationen der Staats⸗Eiſenbahnen 303] 290 13 — 


v9 >» > » Privat⸗ » 95 82 13 — 
„ „Städten oder Gemeinden n 105 1104 — 5 
zuſammen a. 503 482 21 — 


b) Eiſenbahn⸗Telegraphenämter, zur 
Annahme und Beförderung von Privat⸗ 
Telegrammen ermäacht igll. 83 92 — 9 


zuſammen a. und d. 586 574 12 — 


Außerdem ſind bei Poſtanſtalten und Eiſen⸗ 
bahnſtationen eingerichtete Telegramm⸗An⸗ 
nahmeſtellen vorhanden, welche die aufge⸗ 
gebenen Telegramme dem zunächſt ge⸗ 
legenen Telegraphenamt übermitteln, und 
C EEE EEE T 290 279 11 — 


III. Im Betriebe befindliche Apparate. 


Syſtem SCꝙö‚ö»ͤ»ͤ;»ꝰ ͤ 1,048 1,014 34 — 
fresse 32 31 11 — 
„ Men! 8 111 — 3 


zuſammen . 1,008 1,056 32 — 


IV. Perſonal. 
Am Scchhluſſe des Jahres waren vorhanden: 
Verwaltungs- und Betriebsbeamte 668] 637 31 — 
Unterbeamte (Briefträger, Boten, Tele⸗ 
graphenſchuͤler ꝛc.ʒ:t 1,101] 1,060 41 — 


zuſammen . 1,769 1,697 72 — 


Außerdem Hülfsarbeiter, beſtehend aus 
Poſt⸗ und Eiſenbahnbeamten zur Aushülfe 
im Apparat⸗ und anderen Dienft..... .. 711,393) 1,210! 183] — 


V. Finanz⸗Ergebniſſe. 


Für die Errichtung neuer Staats⸗Telegraphenlinien wurde fuͤr das Jahr 1875 
ein Kredit von 100,000 Francs bewilligt. 
Die bewilligten Fonds zur Herſtellung der Staats⸗Tele⸗ 
graphenlinien ſeit deren erſter Einrichtung bis zum 31. De⸗ 
zember 1875 belaufen ſich auf die Summe von 3,711,000, oo Fres. 
und zwar: 
für Telegraphenlinien und Leitungen .. 2,371,793,75 Fres. 
„ Apparate und Stationseinrichtungen 1,199,195,93 „ 
> Einrichtung und Unterhaltung von 


Lagerplätzen ‚(H —ͤ—* ** e 92,118,81 > 
zuſammen 3,663,108,49 „ 
bleiben am 31. Dezember 1875 noch zur Verwendung 47,89 1,51 Frcs. 


Die obige Summe von 3,663, 108,4 Fred. vertheilt auf die vorhandenen 
21,094 Kilometer Staats ⸗Telegraphenleitungen ergiebt 169,29 Fres. für einen 
Kilometer Telegraphenleitung (inbegriffen die Koſten für Apparate und Stations⸗ 


einrichtung). 
pro- 
da 5 —ͤ — ne Francs. 
A. Etatsmäßige Ausgabe für 1875. 
1. Perſonal⸗Ausgabe: 
a) für Beam td ne 1,539,555,60 
b) für Unterbeamte..............- 649, 527,85 
2. Fur Unterhaltung der Linien und des 
Materia ss; 222,6 66/78 


zuſammen Br a 2,411,750,23 2,41 1,750,23 


B. Einnahme. 
aus dem inländiſchen Verkehr ...... . 11,057,209,50[90,38 


2. „ » außländifhen »  ....... 161,544,70|36,30 
3.» „M Tranſitverkehtrt 265,421,051 2,65 


bad 


2,084,175,25 99,33 
11,526,756] 0,55 


zuſammen 


. für die Beförderung durch Eilboten 
. von den Privateiſenbahnen für Be⸗ 
nutzung der Leitungen und Apparate 
der Staats ⸗Telegraphern 0,2 


N 


zuſammen . |2,098,171,25 2,098,171/5 


Bleibt eine Mehrausgabe von ... 313,578,98 
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In den nachſtehend aufgeführten Jahren war die Ausgabe größer als die 
Einnahme, nämlich: 


1872 // ⁰ ˙ AAA 94, 624,33 Frcs. 
I- 292,404,12 „ 
1314.88 oe 305,659,21 > 
18100 mern 313,578,98 » 


Dieſes Verhältniß ift durch folgende Umſtände herbeigeführt: 

1. Seit den letzten 6 Jahren hat ſich die Zahl der inländiſchen Telegramme, 
deren Gebührenbetrag die betreffenden Betriebskoſten nicht deckt, um 
74 pCt. vermehrt, während die Zahl der ausländiſchen und Tranfit-Tele- 
gramme, welche eine Hauptquelle für die Gebühreneinnahme bilden, ſich 
nur um 66 pCt., bz. um 24 pCt. vermehrt hat. 

2. Auch iſt ferner noch hervorzuheben, daß die unentgeltliche Beförderung der 
Telegramme der verſchiedenen Verwaltungen, namentlich der Eiſenbahn⸗ 
verwaltungen (1,245,547 Telegramme für 1875) ſich ſeit den letzten 
5 Jahren mehr als verdreifacht hat, während die geſammte Zahl der 
gebührenpflichtigen Telegramme ſich nur um 43,71 pCt. und die Gebühren⸗ 
einnahme um 34,11 pCt. vermehrt hat. 


36. Deutſche Zeitball⸗ Einrichtungen. 
Von Herrn Telegraphenſekretär Bröcker in Hamburg ). 


I. 


Bei den in Nr. 22 Jahrgang 1876 dieſer Blätter geſchilderten engliſchen 
Zeitball - Einrichtungen war es möglich, die genetiſche Entwickelung und allmähliche 
Ausbildung des in Anwendung gebrachten Syſtems zu verfolgen, da dieſelben ſchon 
ſeit einer Reihe von Jahren beſtehen und ſeitdem dauernd im Betriebe geweſen ſind. 
Die deutſchen Zeitball⸗ Einrichtungen bieten zu einer gleichen Art der Schilderung 
noch keine Möglichkeit, da fie Erzeugniſſe der neueſten Zeit find und augenblicklich 
noch genau dieſelbe Geſtalt und dasſelbe Betriebsſyſtem aufweiſen, mit welchem der 
erſte deutſche Zeitball, dem erſt im Laufe dieſes Jahres einige weitere ſolcher Ap⸗ 
parate gefolgt find, im Jahre 1875 in Cuxhaven ins Leben trat. 

Die Schilderung der deutſchen Zeitball⸗Einrichtungen kann ſich demnach zur 
Zeit noch auf eine Beſchreibung des Cuxhavener Zeitballs beſchränken, ohne daß man 
den Vorwurf. der Unvollſtändigkeit gegen dieſelbe erheben könnte. Die dem Zeitball 
zu Grunde liegende Idee ſoll hier nicht wiederholt werden: es wird in dieſer Be⸗ 
ziehung auf das bei Beſchreibung der engliſchen Zeitball⸗ Einrichtungen Ausgeführte 
hingewieſen. 

Die Verwirklichung des lange gehegten und vielfach angeregten Planes, an 
den wichtigſten Punkten der deutſchen Meeresküſten (Nordſee und Oſtſee) nach 


) Der in Nr. 22 des Poſt- und Telegraphen⸗Archivs von 1876 abgedruckte Aufſatz über 
Verf engliſchen Jeitball Einrichtungen hatte ebenfalls Herrn Telegraphenſekretär Bröcker zum 
aller. 
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engliſchem Vorbilde Zeitball-Apparate aufzuſtellen, fallt in das Jahr 1873, in welchem 
das innezuhaltende Verfahren und die Conſtruktion des Apparates feſtgeſtellt wurde. 
Die Reichsregierung übertrug die Ausführung der erforderlichen Arbeiten und den 
dauernden Betrieb der Zeitbälle der Reichs⸗Telegraphenverwaltung, welche ſofort 
die nöthigen Maßnahmen einleitete, um zuerſt in Cuxhaven, Bremerhaven, Swine⸗ 
münde und Neufahrwaſſer Zeitbälle zu errichten. 

Dieſem rüftig in Angriff genommenen Vorhaben ſtellten ſich indeſſen gleich im 
Anfange in Folge örtlicher Verhältniſſe nicht unbedeutende Schwierigkeiten entgegen, 
mit denen man in England nicht hatte zu rechnen gebraucht und denen gegenüber man 
alſo bei dem Mangel fremder Erfahrungen auf eigene Verſuche angewieſen war. 

Die Hauptſchwierigkeit lag in der Auffindung eines für die Aufſtellung des 
Zeitballes geeigneten Punktes, worüber man in England gar nicht hatte im Zweifel 
ſein können. Die engliſche Kuͤſte bietet in Folge ihrer natürlichen Geſtaltung überall 
hervorragende Punkte, Felsſpitzen u. dergl. in ſolcher Anzahl, daß es nur nöthig 
war, unter vielen geeigneten Punkten den am meiften geeigneten auszuwählen. Die 
deutſche Nordſee⸗ und Oſtſeeküſte dagegen verläuft in ihrer ganzen Ausdehnung ſehr 
flach: die einzigen ſich darbietenden Bodenerhebungen ſind die Dünen, die aber durch 
ihre Beweglichkeit und Unbeſtändigkeit die Aufſtellung des Zeitballes unmoglich 
machten. Man war alſo darauf angewieſen, bei dem Mangel geeigneter natürlicher 
Aufſtellungspunkte Lünftliche en zu benutzen oder ſolche gar erſt neu zu 
ſchaffen. 

An vorhandenen Punkten boten ſich hier z. B. das Dach eines geeignet gelegenen 
Gebäudes oder die Spitze eines Leuchtthurmes bar; gegen beide erhoben ſich aber 
gewichtige Bedenken. 

Der Apparat ſelbſt würde bei einer derartigen Aufſtellung ſtets don der Feſtigkeit 
des ihn tragenden Gebäudes abhängig geweſen ſein und weiter wäre es erforderlich ge⸗ 
weſen, wegen der großen Schwere des Apparates, deren Einfluß durch den bedeutenden 
Winddruck noch erhoͤht wird, das benutzte Gebäude in außerordentlicher Weiſe zu 
verſtärken. Die Aufſtell ung auf einem Leuchtthurm hatte zwar die bedeutende Höhe 
und deshalb allgemeine Sichtbarkeit des Zeitballes für ſich: dagegen wäre der Ap⸗ 
parat in dieſem Falle gänzlich unzugänglich geweſen, was wegen der beſonders in 
der erſten Zeit häufig zu erwartenden Reparaturen und wegen der erforderlichen 
ſtändigen, regelmäßigen Reinigung aller Apparattheile ohne Weiteres vermieden 
werden mußte. 

Man entſchied ſich deshalb dafuͤr, einen eigenen Unterbau für den Zeitball her⸗ 
zuſtellen und faßte für dieſen Zweck zuerſt ein hölzernes viereckiges Gerüſt von ent⸗ 
ſprechender Höhe ins Auge, auf deſſen Deckplatte dann der eigentliche Zeitballmaſt 
ſeinen Platz finden ſollte. Sachverſtändige Urtheile ließen es indeſſen fraglich er⸗ 
ſcheinen, ob dies Gerüft ohne außergewöhnlichen Koſtenaufwand ſtark genug beſchafft 
werden könnte, um jahrelang den Winterſtärmen Widerſtand zu leiſten; außerdem 
hätte jedenfalls die Dauer eines hölzernen Unterbaues in keinem Verhältniß zu den 
bedeutenden Koſten desſelben geſtanden. 

Auf den Vorſchlag des für die Bau⸗Ausführung herangezogenen Sachverſtaͤn 
digen, des Hamburgiſchen Waſſerbau⸗Inſpektors Lentz in Cuxhaven, wählte man 
deshalb einen eiſernen Unterbau, der bei wenig höheren Koſten naturgemäß eine 
weit größere Dauer, als ein hölzernes Gerüſt verſprach. Die weitere Ausarbeitung 
dieſes Planes, ſowie ſpäter die Leitung des Baues wurde dem Waſſerbau⸗Inſpektor 
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Lentz übertragen, der die Aufgabe in zweckentſprechender Weiſe löſte, worauf fogleich 
näher einzugehen ſein wird. 

Um den Ball möglichſt für die ganze Rhede und den Hafen ſichtbar zu machen, 
wurde als Aufſtellungspunkt ein Platz im Cuxhavener Außendeich zwiſchen dem 
Leuchtthurm und der ſogenannten Alten Liebe, einem in der Verlängerung des Hafen⸗ 
quais belegenen, als Landungsbrücke dienenden Schutzdamm, gewählt. Der Platz 
für den Zeitball liegt noch über den Standort des Leuchtthurms hinaus, damit der 
Ball nicht etwa für irgend einen Beobachter durch den Leuchtthurm verdeckt würde. 

Als Form für den eifernen Unterbau wählte man eine hohle Säule oder Röhre, 
die aber ſchon mit Rückſicht auf etwaige Sturmfluthen eine ſehr ſichere Fundamen⸗ 
tirung erforderte; zu dieſem Zwecke wurde im Niveau des Steindammes ein großer 
Betonklotz hergeſtellt, 1,30 Meter hoch und 4,30 Meter im Durchmeſſer, in welchen 

24 große eiſerne Bolzen, je 1,146 Meter lang, bei Einſchüttung der Betonmaſſe ein- 
gelaſſen wurden, fo daß dieſelben nach dem Erhärten des Betons unwandelbar be⸗ 
feſtigt waren. An die oben hervorragenden Köpfe dieſer Bolzen wurde ein großer 
eiſerner Ring, mit welchem die Säule vernietet iſt, feſtgeſchraubt. 

Die Säule ſelbſt iſt aus 3,2 Millim. dicken eiſernen Platten im ringförmigen 
Verbande zuſammengenietet, und hat in ihrem unteren Theile eine ziemlich ſtark 
koniſche Geſtalt, während weiter oben der Durchmeſſer ſich gleich bleibt. Die ganze 
Höhe der Säule ift 16 Meter, der äußere Durchmeſſer beträgt unten auf dem Be⸗ 
tonklotz 3,012 Meter und verringert ſich bis zu 5,73 Meter der Höhe auf 

1,006 Meter, welche Stärke von dieſem Punkte an bleibt. Der ganze Unterbau 
gewinnt ſo eine ſehr ſchlanke, gefällige Form. 

Oben auf der Säule ruht, dieſelbe abſchließend, eine eiſerne, von einer leichten 
Galerie umgebene 2,0 Meter im Quadrat große Plattform, auf welcher der eigent⸗ 
liche Seitball-Apparat beginnt; der Apparat felbit hat noch eine Höhe von 8 Meter, 
ſo daß die ganze Höhe vom Fußpunkte der Säule bis zur Spitze des Apparates 
24 Meter beträgt. 

Im Innern der Säule find als Unterſtützung für den ſchweren eiſernen Zeit⸗ 
ball-Apparat und zum Abfangen der durch den fallenden Ball ausgeübten Stöße in 
geringer Entfernung neben einander zwei ſtarke kieferne Balken ſenkrecht aufgeſtellt, 
die vom Betonklotze an bis oben etwas über die Plattform hinausreichen, und auf 
denen oben mittelſt eines aufgeſchraubten Eichenklotzes der Apparat ruht. Dieſe 
Balken, die nur loſe an den Wandungen der Säule befeſtigt ſind, ſo daß ihnen 
eine geringe Bewegung in ſenkrechter Richtung freiſteht, dienen gleichzeitig zum Er⸗ 
ſteigen der Säule, und tragen zu dieſem Behufe abwechſelnd eiſerne Trittſtufen, 
deren untere ſchräge Stützen als Handgriffe beim Emporklimmen dienen. Oben ge 
langt man durch eine Luke auf die Plattform hinaus. 

Gehen wir nun auf die Konſtruktion des Zeitball⸗Apparates ſelbſt ein, fo muͤſſen 
wir von vorn herein von der früher beſchriebenen engliſchen Konſtruktion abſehen; 
der Apparat hat in Deutſchland eine völlig veränderte Einrichtung erhalten.“) 

Als Führung für den Ball dienen drei nahe bei einander im gleichſeitigen 
Dreieck aufgeſtellte eiſerne Stangen, die durch den Ball hindurchgehen, ſo daß der 
Ball auf denſelben leicht verſchiebbar iſt; der Ball iſt ungefähr 70 Kilogr. ſchwer, 


) Die veränderte Einrichtung des deutſchen Zeitballs iſt von dem mit der Konſtruktion 
5 9 8 beauftragten Mechaniker Bamberg in Berlin in ſelbſtſtändiger Weiſe ange 
geben worden. 
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beſteht aus einem mit geöltem Segeltuch überzogenen Eiſengerippe und hat 
1,5 Meter im Durchmeſſer. Oben hat derſelbe eine eiſerne Oeſe, in welche die 
kürzeren Arme einer ſenkrecht über dem Ball ſchwebenden Scheere, deren Arme von 
einander unabhängig find, eingreifen; die nach oben gerichteten längeren Scheeren- 
arme find etwas ausgebaucht, wie die Arme einer gewöhnlichen Zange, fo daß alſo, 
wenn die oberen Scheerenarme auf irgend eine Weiſe zuſammengedrückt werden, die 
unteren Arme auseinanderfahren und die Oeſe frei laſſen, wodurch der Ball ſeinen 
Fall antritt. 

Das Zuſammendrücken der Scheerenarme wird durch einen über der Scheere 
beweglich angebrachten ſchweren Fallklotz bewirkt; derſelbe iſt faſt kreisrund im 
Querſchnitt, und hat am äußeren Umfang drei halbrunde Einſchnitte, in welche die 
drei Fuͤhrungsſtangen des Apparates paſſen, ſo daß der Fallklotz ſicher zwiſchen den⸗ 
ſelben gleiten kann. In ſeinem unteren Theile iſt der Fallklotz derart ausgeſchnitten, 
daß an zwei Seiten, den beiden Scheerenarmen entſprechend, zwei ſich keilfoͤrmig 
nach oben einander nähernde Flächen entſtehen. 

Die Scheere ſelbſt iſt gleichfalls beweglich aufgehängt; ihre Achſe iſt in einem 
Eiſenſtück, dem Scheerenklotz, befeſtigt, deſſen untere Fläche an zwei ſich diametral 
gegenüberſtehenden- Punkten auf den kürzeren hakenförmigen Armen zweier Hebel 
ruht; die längeren wagerechten Arme dieſer Hebel tragen kugelförmige Balancir⸗ 
gewichte, die das freiwillige Sinken der Scheere und des von ihr getragenen Balles 
verhindern. Dieſe Unterſtützung der Scheere entſpricht genau der Unterſtützung des 
Kolbens an den engliſchen Zeitbällen. Der Scheerenklotz hat dieſelbe Form wie der 
Fallklotz, nur iſt die obere Fläche am Rande abgeſchrägt. 

Zur Lenkung aller dieſer beweglichen Theile des Apparates, die natürlich vom 
Fuße der Säule aus, wo in derſelben eine Thür und drei Fenſter angebracht find, 
erfolgen muß, dienen drei gewohnliche Taue, die über entſprechend ausgelegte Leit⸗ 
rollen nach unten führen. Das erſte Tau iſt oben am Fallklotz befeſtigt, das zweite 
am Träger der Scheere; das dritte vereinigt ſich aus zwei Tauen, die in der Mitte 
der längeren Arme der Balancirgewichtshebel befeſtigt ſind. 

Vergegenwärtigt man ſich nun den Vorgang des Falles und des Wieder⸗ 
aufziehens des Balles, ſo geſchieht dies folgendermaßen: 

Iſt der Ball richtig aufgehängt, ſo wird zur beſtimmten Zeit das Tau des 
Fallklotzes freigelaſſen, ſo daß dieſer auf die Scheere fällt, und durch den Druck 
feines Gewichts vermöge der innern ſchrägen Flächen die oberen längeren Arme der 
auf den Balancirgewichtshebeln ruhenden Scheere zuſammendrückt; hierdurch fliegen 
die unteren, kürzeren Scheerenarme ſchnell auseinander, die Oeſe des Balles verliert 
ihre Unterſtützung, und der Ball gleitet an den drei Führungsſtangen hinunter. 
Der ganze Fallraum beträgt 3 Meter. 

Am unteren Ende der Stangen, über der Plattform, iſt gleichwie bei den 
engliſchen Zeitbällen eine Vorrichtung angebracht, um das harte Aufſchlagen des 
Balles zu verhindern: dieſelbe beſteht bei dem deutſchen Apparat in einem ſtarken 
Puffer, der oben ein großes Gummipolſter trägt, welchem an der unteren Fläche 
des Balles ein gleiches Polſter entſpricht. Die Pufferſtange geht durch einen hohlen 
eifernen Behälter, das Pufferhäuschen, und trägt innerhalb desſelben eine eiſerne, 
horizontal ruhende Scheibe (Kolben), die beim Falle des Balls dem Stoß desſelben 
durch Verdichtung der unter ihr befindlichen Luftſäule entgegenwirkt. Zu gleichem 
Zwecke ſteckt die Pufferſtange noch in einer ſtarken Spiralfeder, und ſind außerdem 
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weitere 15 Spiralfedern auf dem Boden des Pufferhäuschens angebracht, die den 
Druck der erwähnten Scheibe abfangen. 

Dem Puffer iſt bei der Auslöſung des Zeitballes noch eine weitere Aufgabe 
übertragen, von welcher weiter unten die Rede ſein wird. 

Liegt der Ball auf dem Puffer auf, und ſoll er wieder in die Höhe gebracht 
werden, ſo wird zuerſt der Fallklotz aufgezogen; dann wird das dritte, ſchwächere 
Tan angezogen, wodurch die längeren Arme der Balancirhebel gehoben werden, ſo 
daß der Scheerenträger, den die Haken der Hebel jetzt freilaſſen, mit der Scheere, 
ſein Tau nach ſich ziehend, nach unten gleiten kann. Sobald die Scheere auf die 
Defe des unten liegenden Balles trifft, greifen die kürzeren Scheerenarme in dieſelbe; 
wird nun das Scheerentau wieder angezogen, ſo hebt die Scheere den Ball mit in die 
Höhe; oben ſchiebt ſich, ganz wie der Kolben des engliſchen Zeitballs, der Scheeren⸗ 
klotz zwiſchen den beiden Haken der Balancirhebel hindurch, und legt ſich von oben 
auf dieſelben. Der Ball iſt dann zum Falle fertig. 

Die erwähnten Bewegungen der Taue werden vermittelſt der Auslöſeapparate 
ausgeführt, welche ſämmtlich im Innern der Säule auf dem Fußboden aufgeſtellt 
ſind, die Taue treten über Leitrollen durch die Plattform in die Säule hinein, und 
führen dann im Innern derſelben an den Steigebalken nach unten. 

Das Tau des Scheerenträgers führt zu einer gewohnlichen Winde, auf deren 
Trommel es mittelſt einer Kurbel aufgewunden wird. Das Tau des Fallklotzes — 
alſo das zur eigentlichen Auslöſung des Balles dienende Tau — führt gleichfalls zu 
einer Windetrommel, deren eine Scheibe indeß gezahnt ift; ein horizontal liegender, 
zweiarmiger Sperrhebel greift in die Zähne dieſes Rades ein und hindert ſo das 
Abrollen des Taues. Zum Fall des Fallklotzes iſt es alſo nur erforderlich, dieſen 
Sperrhebel aus den Zähnen des n auszuheben, was durch den Auslöſehammer 
bewirkt wird. 

Dieſer Hammer iſt an en ziemlich langen Stiel befeftigt, deſſen unteres 
Ende um eine Achſe beweglich iſt. Der ganze Hammer ſteht faſt ſenkrecht, etwas 

nach vorne übergelehnt, ſo daß er bei ſeinem Fall gerade auf den freien Arm des 
Sperrhebels trifft; in dieſer ſenkrechten Stellung wird der Hammer durch einen, an 
einem anderen zweiarmigen Hebel befeſtigten Haken feſtgehalten, der in einen am 
Kopfe des Hammers befindlichen Einſchnitt eingreift. Der zweite Arm dieſes Hebels 
trägt ein Eiſenſtück, welches als Anker für zwei dicht darunter befeſtigte Elektro⸗ 
Magnete dient, ein dieſe Elektro⸗Magnete durchkreiſender Strom wird alſo den 
Anker anziehen, wodurch der Hammer frei wird und auf den Sperrhebel des Winde⸗ 
rades niederſchlägt, der dann das Zahnrad freiläßt: der Fallklotz wird nun in Folge 
ſeiner eigenen Schwere herabfallen, da das ihn haltende Tau jetzt frei von der 
Windetrommel ablaufen kann. 

Damit etwaige Störungen der elektriſchen Auslöſung nicht auch ſofort den 
ganzen Apparat außer Thätigkeit ſetzen können, iſt außerdem noch eine Vorrichtung 
angebracht, mittelſt welcher erforderlichenfalls der Sperrhebel des Winderades auf 
rein mechaniſche Weiſe ausgehoben werden kann. 

Der Auslöſungsſtrom wird täglich um 0° 0“ 0“ Mittags Greenwicher und 
0° 0’ 0” Mittags Cuxhavener Zeit von dem Kaiſerlichen Telegraphenamte zu 
Cuxhaven mit Hülfe einer einfachen Morſetaſte durch eine kurze oberirdiſche Leitung 
zum Zeitball⸗Apparat geſandt, wozu eine Batterie von 60 Elementen benutzt wird. 
Der Strom umkreiſt die Elektro- Magnete und löſt fo den Ball aus; hinter den 
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Elektro⸗Magneten führt die Leitung aber nicht direkt zur Erde, ſondern geht zu⸗ 
nächſt oben in die Säule hinauf, zum Pufferhäuschen, da dem Puffer das auch bei 
der engliſchen Zeitball⸗Einrichtung erwähnte Rüdfignal, das Zeichen für den richtigen 
Fall des Balles, übertragen iſt: erſt hinter dem Pufferhäuschen iſt die Leitung an 
Erde gelegt. 

Sum Zwecke des Rüdfignals trägt der Puffer ſelbſt feitwärts ein Kontaktſtück, 
welches in der Ruhelage des Puffers, wenn alſo der Ball aufgezogen iſt, die Leitung 
mit Erde verbindet. Auf dem Kaiſerlichen Telegraphenamte zu Cuxhaven bleibt 
nun nach Abſendung des Auslöſeſtromes, der den Anker eines dort eingeſchalteten 
Relais anzieht, und über den Puffer zur Erde gelangt, die Taſte eine kleine Weile 
niedergedrückt, ſo daß der Strom ſo lange die Leitung durchläuft, bis der Ball den 
Puffer trifft; ſenkt ſich durch den Druck des Balles der Puffer nach unten, fo wird 
der erwähnte Kontakt, d. h. die Erdverbindung unterbrochen, die Leitung wird 
ſtromlos, und der Anker des bei dem Kaiſerlichen Telegraphenamte eingeſchalteten 
Relais ſchlaͤgt gegen den Ruhekontakt, indem er dem beaufſichtigenden Beamten auf 
dieſe Weiſe den richtigen und rechtzeitigen Fall des Balles anzeigt. Das Rückſignal 
erfolgt ungefähr 1,2 bis 1,3 Sekunden nach Schluß des Stromes). 

(Schluß folgt.) 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die engliſche Zeitungspreſſe. Die »Timed« veröffentlicht einen nicht 
unintereffanten Auszug aus dem Newspaper press directory“ für 1877, dem 
wir Folgendes entnehmen. | 

In ganz Großbritannien und Irland erſcheinen 1692 Zeitungen, welche ſich 
in nachſtehender Weiſe auf die einzelnen Gebiete des Landes vertheilen. Es kommen 
auf England 1311 (darunter London mit 320), auf Wales 56, Schottland 164, 
Irland 141, auf die Inſeln (normanniſche, Man, Orkneys ꝛc.) 20. Von den in 
obigen Zahlen begriffenen Zeitungen erſcheinen täglich: in England 103, in Wales 2, 
in Schottland 18, in Irland 20 und auf den Inſeln 2. Bei einem Vergleich mit 
den Ergebniſſen des Zeitungsweſens im Jahre 1847 ergiebt ſich, daß die Zahl der 
engliſchen Zeitungen, namentlich diejenige der täglich erſcheinenden, in den letzten 
30 Jahren ganz bedeutend geſtiegen iſt. Im Jahre 1847 erſchienen nämlich im 
Vereinigten Königreiche nur 557 Zeitungen, alſo 1135 weniger als im Jahre 
1877. Von dieſen wurden nur 16 täglich herausgegeben (gegen 145 im laufen 
den Jahre). | 

Die Zahl der fogenannten »magazins« (periodiſche Zeitſchriften) und der 
quarterly reviews (meiſt wiſſenſchaftlichen Inhalts) beläuft ſich gegenwärtig auf 
808, von denen nicht weniger als 275 eine ausſchließlich religiöfe Richtung haben 
und entweder die Sache der engliſchen Hochkirche oder die Intereſſen der zahlreichen 


) Hiervon find ungefähr 0,6 Sekunden auf die Folge der einzelnen Auslöſungstempi 
vom Beginn des Falles des Hammers bis zum Beginne des Falles des Zeitballes und etwa 
0,7 Sekunden auf die Dauer des Falles bis zur Unterbrechung am Puffer zu rechnen — 
Zwiſchenzeiten, welche nach ſorgfältigen Unterſuchungen ſelbſt unter den ungünſtigſten Um- 
ſtänden innerhalb eines Zehntheils der Sekunde innegehalten werden. 
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anderen Konfeſſionen und Sekten, der Wesleyaner, Methodiſten, Baptiſten, Inde⸗ 
pendenten, Römiſch⸗Katholiſchen u. ſ. w. vertreten. 


Grenzlängen des deutſchen Reichs⸗Telegraphengebiets gegen- 
über den Nachbarſtaaten. Auf Veranlaſſung des Kaiſerlichen General ⸗Tele⸗ 
graphenamts haben Ermittelungen über die Grenzlängen des deutſchen Reichs⸗ 
Telegraphengebiets gegenüber den Nachbarſtaaten ſtattgefunden, welche in Verbin⸗ 
dung mit den auf die entſprechenden Grenztheile entfallenden telegraphiſchen Grenz⸗ 
punkten, ſowie der Zahl der vorhandenen Anſchlußleitungen in gewiſſer Hinſicht ein 
Bild über den Umfang, die Bedeutung und die Bequemlichkeit des Abfluſſes des 
telegraphiſchen Verkehrs mit den Nachbarſtaaten gewähren. 

Es darf hierbei allerdings nicht überſehen werden, daß die größere oder ge⸗ 
ringere Unregelmäßigkeit in der Bildung der Grenzlinien, ſowie das an verſchiedenen 
Stellen mehr oder minder häufig wechſelnde keilförmige Ineinandergreifen der be⸗ 
zuͤglichen Grenzgebiete die Länge der Grenzen weſentlich bedingen und daher auch das 
Verhaͤltniß der Zahl der Anſchlußpunkte zu der Grenzlänge in hohem Grade beein- 


uſſen. 8 
Da die Veröffentlichung dieſer Ermittelungen jedoch immerhin auch für wei⸗ 

tere Kreiſe, namentlich aber für die Herren Verkehrsbeamten von Intereſſe ſein 

N ſo wird das gewonnene 9 u in Nachſtehendem mitgetheilt: 


f Zahl der vor; Es kommen dem; 
handenen nach auf 


Grenze telegraphiſchen einen 
des Tea Grenz eine An; 
Deutſchen Reichs⸗Telegraphengebiets u. An lub bz. An- ſchluß⸗ 
gegen ſchluß Lei ⸗ 115 Leitung 


punkte. tungen. 


Kilom. Grenzlänge. 


Rüßa dss 65,6 
Oefterreidh ....... ae . 54,8 
Bayern (bz. Bayr. Pfalz 31,5 
Württemberg eine 54,8 
Shwe 52,3 
Irtanfreid ..........0 EEE 20,9 
Luxemburg ....ureeecreerunnn 108,0 
Belgiens . 777 
Holland . en 32,5 
Dänemarruüu 15,8 
Summe | 168 | 93,1 | 38,8 
) Anmerk. Die Länge der Küſten des deutſchen an Zelegraphengeiet beträgt: 

an = Pa EL ET en und 


Zuſammen 2387 Kılom. 
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III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutfche verkehrszeitung. — für das Poſt⸗, 5 —.— und Eifen- 


bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
13. April 1877. Nr. 15. 


Die Poft- und Telegraphentaxen der Schweiz. — Poſtverkehr zwiſchen Spanien 
und Deutſchland. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Reviſion des 
Servistarifs. — Kleine Mittheilungen. — Poſtaufgaben. — Vereinsweſen. — 
Korreſpondenzen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Eingeſandt. — Aufgaben aus 
dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktions ſchalter. — Feuilleton. 


2) Annalen des Deutſchen Reichs für Geſetzgebung, verwaltung und Statiſtik. 


Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 7/8 


Das Reichs ⸗Armenrecht. Von Dr. Max Seydel. — Die Entwickelung der Juſtiz⸗ 
geſetzgebung des Deutſchen Reichs vom Frühjahr 1875 bis zum Schluſſe des 
Jahres 1876. Von Dr. W. Endemann. — Die Aufgaben des Reichs- Juſtiz 
amtes. — Die Geſchäftsthätigkeit des Reiche - Eiſenbahnamtes ſeit der Errichtung 
desſelben bis Ende des Jahres 1876. — Die preußiſchen Staatseiſenbahnen im 
Jahre. 1875. — Bericht über die Thätigkeit des Reichskommiſſars zur Ueberwachung 
des Auswanderungsweſens vom Dezember 1875 bis März 1877. 


3) Magazin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 15. 


Deutſchland und das Ausland: ein hiſtoriſcher Beitrag zur orientaliſchen Frage. 
Reiſen zur Erforſchung der Polarregionen im Jahre 1876. — Schweiz: G. Meyer 
von Knonau: aus mittleren und neueren Jahrhunderten. — England: Robert 
Douglas über chineſiſche Sprache und Literatur. — Frankreich: Eleonore de Nove, 
Prinzeſſin von Condé, eine Vorkämpferin des Proteſtantismus. — Italien: die 
neueſte Galilei Literatur. Von Dr. A. Scartazzini. I. — Rußland: das Skopzen 
thum in Rußland. — Auſtralien: an essay on New - South - Wales, the 
mother Colony of the Australias by G. H. Reid. — Kleine Rundſchau: die 
Schweine. Gedicht von Hans Herrig. — Die Philoſophie ſeit Kant. — Philo⸗ 
ſophie und Volksreligion bei den alten Griechen. — Die Veröffentlichungen der 
eographiſchen Anſtalten von Juſtus Perthes in Gotha. — Kapitain Cameron. — 
Dear Crania ethica. — Eine Geſchichte der Sklaverei in Amerika. — Das 
neunzehnte Jahrhundert. — Zeitſchrift für vergleichende Literatur. — Zeitſchrift 
für engliſche Philologie. — Allerlei Neuigkeiten auß der ausländiſchen Literatur. 


4) Journal telegraphique. Publie par le bureau international des ad- 


ministrations telegraphiques. N 


0.27. 

I. Unterirdiſche Telegraphenlinie Berlin-Salle (la ligne telegraphique souter- 
raine entre Berlin et Halle s. Saale (2° article) (texte original allemand de 
la lre partie et texte original allemand avec traduction frangaise en regard 
de la 2° partie). — II. Systemes telegraphiques imprimeurs à transmissions 
multiples et a combinaisons de signaux élémentaires, par M. Th. du 
Moncel (3° et dernier article). — III. Note sur les électro-aimants telegra- 
phiques, par M. Emile Lacoine, Chef de la division technique des tele- 
graphes ottomans. — IV. Influence perturbatrice d'un seul point de deri- 
vation par M. Henri Discher, employé des telegraphes J. et R. autrichiens. 
— V. Nouvelles dispositions législatives pour l’amelioration de la situation 
des employes en Italie. — VI. Nouvelles. 9 


— ZZ 


Heraubgegeben im Auftrage det Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 


Poſt- und Telegraphenverwaltung. 8 Ober ⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutfchen Reichs -Poſt- und Celegraphenperwaltung. 


M9. Berlin, Mai. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 37. Die Hamburger Lotteriebriefe. — 38. Deutſche 
Jeitball⸗Einrichtungen. (Schluß.) — 39. Das öffentliche Fuhrweſen in Berlin. — 
40. Zum Schriftweſen im Mittelalter. 
II. Kleine Mittheilungen: Die Ergebniſſe der belgiſchen Telegraphenverwaltung. — 
Schutz der Brieftauben gegen Raubvogel. 
III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


37. Die Hamburger Lotteriebriefe. 
Von Herrn Poſtdirektor Lämmerh irt in Hamburg. 


Gewiß giebt es jetzt kaum noch einen deutſchen Poſtbeamten, welcher, auch 
wenn er nur ein halbes Jahr lang im Betriebsdienſte beſchäftigt geweſen, nicht ſchon 
Hamburger Lotteriebriefe zu bearbeiten gehabt hat. 

Zu beſtimmten Zeiten werden namentlich die Bahnpoſten und die großen 
Poſtämter, aber auch die kleineren Poſtämter, welche einen ausgedehnten Landbeſtell⸗ 
bezirk haben, mit Maſſen dieſer Lotteriebriefe heimgeſucht und wegen Bewältigung 
der unerwartet erwachſenden Mehrarbeit zu erhöhten Leiſtungen genöthigt. 

Von manchem wißbegierigen, in weiter Entfernung von Hamburg thätigen 
Poſtbeamten mag wohl ſchon ein annähernder Schluß von dem nach feiner Arbeits⸗ 
ſtelle gelangenden Bruchtheile auf die Geſammtmaſſe der von Hamburg ausftrömen- 
den Lotteriebriefe gezogen und die Frage geſtellt worden ſein nach dem Umfang dieſer 
Geſammtmaſſe, ehe ſie ſich nach allen Richtungen hin zerſtreut hat, ſowie danach, 
wie dieſe Briefmaſſen in der für poſtdienſtliche Verrichtungen grundſätzlich möglichft 
kurz bemeſſenen Zeit bewältigt werden können. | 

Der Verfaſſer, dem die Leitung ber bezüglichen Arbeiten obliegt, wird ver- 
ſuchen, die Antwort auf dieſe und weiter hervortretende, die Lotteriebriefe von Ham⸗ 

chin f. Poſt u. Telegr. 1877. 9. 17 
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burg berührende Fragen in der nachſtehenden Darſtellung, fo erſchöpfend er vermag, 
zu geben. 

Die Annahme und Abfertigung der in Hamburg zur Auflieferung kommenden 
Lotteriebriefe iſt ſeit dem 1. Oktober 1874 mit der auf dem Venloer Bahnhofe ein⸗ 
gerichteten Brief- Annahme- und Abfertigungsſtelle — Hamburg 10 — zuſammen⸗ 
gelegt und dem Bahnpoſtamt Nr. 31 untergeordnet, welches in einem der Köln⸗ 
Mindener Eiſenbahngeſellſchaft gehörigen Gebäude auf dem obengenannten Bahn⸗ 
hofe ſeinen Sitz hat. 

Die Hamburger Kollekteure beſchäftigen ſich vorzugsweiſe mit dem Vertrieb 
der Looſe zu der Hamburger Stadt⸗Lotterie, fie dehnen ihre Bemühungen aber auch 
auf die Unterbringung von Looſen der Herzoglich braunſchweigiſchen Staats. Lotterie 
aus. Die Hamburger Stadt Lotterie wickelt ihre Gewinnziehungen, die auf ſieben 
Klaſſen vertheilt ſind, in ſechs Monaten ab; die Braunſchweiger Staats. Lotterie hat 
nur ſechs Klaſſen, braucht zu den Gewinn ⸗ Ziehungen aber auch ſechs Monate. 
Jede dieſer Lotterien vollzieht ſich zwei Mal im Jahre. Die Thätigkeit der Kollek⸗ 
teure iſt, da in jedem Monat des Jahres bei jeder der beiden Lotterien eine Gewinn⸗ 
Ziehung ſtattfindet, das ganze Jahr hindurch eine ununterbrochene, und der Quell 
der Arbeit mit Lotteriebriefen für die Lotteriebrief⸗Annahme⸗ und Abfertigungsſtelle 
auf dem Venloer Bahnhofe in Hamburg daher ein niemals verſiegender. 

Zwei Mal im Laufe des Jahres wird aus dieſem Quell ein Strom, der Weg 
und Steg überfluthet. Dies geſchieht zur Zeit der Maſſenauflieferung von 
Lotteriebriefen, welche zuſammenfällt mit den letzten Ziehungen der beiden Lotterien 
und mit dem Erſcheinen der ſtaatlich genehmigten Pläne zu den ihnen nachfolgenden 
neuen Lotterien. Die Zahl der bei dem Poſtamte Hamburg 10 aufgelieferten und 
abgefertigten gewöhnlichen und Einſchreib⸗Lotteriebriefe wird gemäß höherer An⸗ 
ordnung genau täglich vermerkt, weil bei der Ungleichmäßigkeit des Lotteriebrief⸗ 
verkehrs in den verſchiedenen Monaten des Jahres die Berechnung des Geſammt⸗ 
umfangs desſelben nach den zweimal jährlich während 14 Tagen für den all⸗ 
gemeinen Briefverkehr auf der Poſt geſammelten ſtatiſtiſchen Notizen unbedingt 
falſche Zahlen ergeben und ſomit ein ganz ungetreues Bild liefern würde. 

Die tägliche Ermittelung der zur Auflieferung und Abfertigung gelangenden 
Lotteriebtiefe iſt trotz der Maſſen, welche dabei in Betracht kommen, eine verhältniß⸗ 
mäßig leichte und ganz zuverläſſige. | 

Die Kollekteure bringen, mit ſeltener Ausnahme, die Briefe in Bunden zur 
Poſt, welche, genau abgezählt, 50 Stück enthalten. Zur Seit der Maffenauf- 
lieferung finden ſich Vor⸗ und Nachmittags zur beſtimmten Stunde auf dem 
geräumigen Flur vort dem Poſt⸗Annahmefenſter auf dem Venloer Bahnhofe 
die Lohnſchreiber oder Schreiberinnen und die Kommis der Kollekteure ein, 
die Erſteren mit großen Kötben voll fertiger (mit den Aufſchriften und den zu⸗ 
treffenden Poſtwerthzeichen verſehener und ordnungsmäßig verſchloſſener) Briefe in 
Bunden zu je 50 Stück, und die Letzteren mit der Notiztafel zur Eintragung der 
Stückzahl der von den Lohnſchreibern fertig geſtellten und abgebundenen Briefe. 
Sobald die Kommis die Bunde geprüft, gezählt und notirt haben, werden ihnen 
dieſelben am Annahmefenſter abgenommen und der Stückzahl nach ſogleich vermerkt. 
Ein Irrthum im Großen kann hierbei nicht wohl vorkommen, die Ziffern, die ſich 
am Schluſſe des Tages ergeben, ſind demnach ſo zutreffend, wie nur moͤglich. 
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Die auf diefer Grundlage ruhende Statiſtik aus den Jahren 1875 und 1876 
ergiebt, daß in Hamburg 10 an 


gewöhnlichen Lotteriebriefen 


Einſchreib⸗Lotteriebriefen 


1875. 1876. 1875. 1876. 

Stück. Stück. Stück. Stück. 
im Januar 129,486 226,557 4,817 11,744 
» Febru ...... 89,204 136,289 8,445 16,365 
Miß 66,968 106,738 2,880 5,857 
» April.......... 382,009 377,629 17,365 23,194 
I Mil. ua 1,324,373 1,436,801 32,545 27,968 
1 ee 963,720 607,323 19,502 22,595 
„ SW. 498,237 317,472 7,460 10,533 
„ Auguft ........ 145,802 169,476 7,358 13,389 
September 190,500 66,205 11,779 9,051 
» Oktober 1,216,847 711,295 17,173 19,955 
» November 2,149,232 1,783,978 28,374 285,050 
» Dezember 846,598 852,809 16,563 13,893 
zuſammen 8,602,976 6,792,572 174,261 199,592 


aufgeliefert und abgefertigt worden ſind. 

Im Jahre 1876 haben die großen Lotteriegeſchäfte in Hamburg von der Ver⸗ 
ſendung von Latteriebriefen — die zur Auflieferung bei einer anderen Reichspoſt⸗ 
anſtalt beſtimmt, bereits mit Marken beklebt, überhaupt völlig fertig waren zur 
Weiterbeförderung — in Kiſten und Packeten unter der Adreſſe ihrer Agenten in 
Berlin, Dresden ꝛc. einen ausgedehnten Gebrauch gemacht, womit es zuſammen⸗ 
hängt, daß die Zahl der hier bei der Poſt aufgelieferten gewöhnlichen Briefe ſich um 
1,800,000 Stück niedriger ſtellt als im Vorjahre. 

So lange der Lotteriebriefverkehr in den Schranken bleibt, wie ſie die obigen 
Ziffern aus den Monaten Februar und März 1875 und September 1876 an- 
deuten, genügen für die Lotteriebriefabfertigung die für gewöhnlich bei der Annahme⸗ 
ſtelle und in dem, dem Bahnpoſt⸗Amte 31 ebenfalls übertragenen Perrondienſte auf 
dem Venloer Bahnhofe bei den hannöverſchen und Kölner Zügen vorhandenen 
wenigen Beamten und es bedarf nur der eiligen Heranziehung einiger Schreibhilfen, 
wenn vor einer bevorſtehenden Ziehung plötzlich in einer ſchönen Abendſtunde 
3—4000 Einſchreibbriefe mit Lotterielooſen zugleich eingeliefert, nebenbei auch noch 
gewöhnliche Briefe in größeren Mengen gebracht und dieſe reichlichen Spenden 
mehrere Tage lang wiederholt werden. 

Sobald dagegen die Maſſenauflieferung in Bewegung kommt, und dies geſchieht 
nicht ſelten um mehrere Tage ſpäter oder früher, als das Poſtamt Hamburg 10 
der von den Kollekteuren ergangenen Ankündigung entſprechend ſich in Bereitſchaft 
geſetzt hat, ſteigt die Zahl der täglich aufgelieferten, gewöhnlichen Briefe auf 
80 - 90,000 (am 1. Dezember 1875 ſogar auf 138,000) Stück, neben welchen 
auch wenigſtens mehrere Hundert Einſchreibbriefe abgegeben werden. Dann heißt 
es, Arbeitskräfte fo ausreichend und fo raſch wie möglich für den Beamten ⸗ wie für 
den Unterbeamtendienſt herbeiſchaffen, damit die Einſchreibbriefe mit den nächſten 
Zügen, und die gewöhnlichen Briefe und Streifbandſendungen noch an demſelben 
oder am nächſtfolgenden Tage Vormittags fortgebracht werden. 

Wenn der Kaiſerlichen Ober⸗Poſtdirection in Hamburg anderweit entbehrliche 
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Beamte zur Verfügung ftehen, ſo werden dieſe regelmäßig dem Bahnpoſtamte 31 
zur Verwendung bei der Lotteriebriefabfertigung zugewieſen. 

Iſt die Zahl dieſer verfügbaren Poſtbeamten nicht ausreichend, ſo müſſen 
Hilfsarbeiter herangezogen werden, wie und wo ſie eben zu erlangen ſind. 

Der in Hamburg beſtehende Verein junger Kaufleute, welcher mit der Ver⸗ 
mittelung zwiſchen Angebot und Nachfrage auf dieſem Arbeitsmarkte ſich beſchäftigt, 
hilft auch der Lotterieabfertigung aus der Verlegenheit. Eine Beſtellung des Bahn⸗ 
poſtamtes 31 bei dieſem Verein auf 4 oder 8 Schreibhilfen hat gewoͤhnlich die über⸗ 
raſchend ſchleunige Meldung von 10—20 Bewerbern zur Folge. 

Die Erlangung von Arbeitskräften iſt überhaupt nicht ſchwer, leider iſt aber ge: 
wöhnlich ein Drittel der zunächſt angenommenen Bewerber nicht zu gebrauchen, und 
muß entweder nach der erſten Prüfung ſogleich abgewieſen, oder bei der nach einem 
mehrtägigen Verſuche unzweifelhaft gewordenen Untüchtigkeit wieder entlaſſen werden. 

Für den Beamtendienſt handelt es ſich um die Beſchaffung und paſſende Ein ⸗ 
reihung anſtelliger und gelehriger, wenigſtens mit den unerläßlichen Kenntniſſen in 
der politiſchen Geographie ausgerüſteter und fingerflinker Sortirer und Schnell⸗ 
ſchreiber, Letztere für die im Eilzugtempo zu bewirkende Eintragung der Einſchreib⸗ 
briefe, wenn deren, wie oben erwähnt, zu gleicher Zeit 3Z— 4000 Stück eingeliefert 
werden, die mit den nächſten Zügen fortgeſchafft und in 6 oder 8 Annahmebücher 
zu gleicher Zeit eingetragen werden muͤſſen. 

Im Unterbeamtendienſte kommt es recht weſentlich auf die Verwendung von 
Männern an, die im Ganzen gewandt, ganz beſonders aber fingerfertig ſind. 

Dieſe Fingerfertigkeit iſt nöthig bei dem unter Leitung des verantwortlichen 
Annahmebeamten zur Ausführung kommenden Bekleben der Einſchreibbriefe mit den 
Aufgabenummerzetteln, bei der Bedienung der Briefſtempelmaſchine, dem Bedrucken 
der Briefe mit dem Handſtempel und bei der Fertigung der Hunderte von Brief⸗ 
bunden, die im Laufe eines Tages verſackt und in alle Richtungen der Windroſe 
geſchickt werden. Denn bei allen Arbeiten der in der Lotterieabfertigung beſchäf⸗ 
tigten Perſonen iſt die größte Beſchleunigung geboten. 

Die Unterbeamten an der Stempelmaſchine und an den Stempeltiſchen, die 
Beamten und Sortirer an den Sortirtafeln und die Unterbeamten an den Abbinde⸗ 
ſtellen — zur Zeit der Maſſenauflieferung 16—20 Beamte beziehungsweiſe Sortirer 
und 8— 10 Hilfsunterbeamte — müſſen gleichen Schritt halten, wenn das Geſchäft 
nicht ins Stocken gerathen ſoll, und dieſer Schritt muß ein ununterbrochen leb⸗ 
hafter ſein, weil die Rückſtände, die aus einer, wenn auch verhältnißmäßig nicht 
langen Verzögerung entſtehen, bei den großen Maſſen, um die es ſich handelt, als⸗ 
bald zu außerordentlich hohen Ziffern anwachſen würden. 

Die Behandlung der Lotterie⸗Einſchreibbriefe von ihrer Annahme bis zu ihrer 
Abfertigung auf die nächſten paſſenden Züge weicht in manchen Punkten, beſonders 
in der Reihenfolge der an ihnen zu vollziehenden Arbeiten, von den Vorſchriften der 
Allgemeinen Poſt⸗Dienſt⸗Anweiſung ein wenig ab; es iſt dieſe Abweichung aber ge⸗ 
boten, und nach ſorgfältiger Prüfung als das richtige Verfahren für die ſchleunigſte 
Bearbeitung dieſer Briefe erkannt worden. 

Die Lotteriekollekteure führen für die von ihnen zur Poſt gebrachten Einſchreib⸗ 
briefe Quittungsbücher; in dieſe tragen fie aber ihre Einfchreibbriefe, ſobald deren 
Zahl bei einer Einlieferung hoch in die Hunderte läuft, nicht einzeln, ſondern ſum⸗ 
mariſch, lediglich durch Angabe der Geſammt⸗Stückzahl ein. Der Annahmebeamte 
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zählt die gewöhnlich in Päckchen zu je 50 Stück abgebundenen Briefe genau nad) 
und quittirt in dem Buche über die Geſammt⸗ Stückzahl. Unmittelbar hierauf 
werden die Briefe unter den Augen des Annahmebeamten mit dem Annahmeſtempel 
bedruckt und für die demnächſt abzufertigenden Kartenſchlüſſe auf die verſchiedenen 
Bahnpoſten und Lokalpoſtanſtalten ſortirt. 

An einem zweiten, im nächſten Geſichtskreiſe des Annahmebeamten aufgeſtellten 
Tiſche harren drei bis vier Hilfsunterbeamte der ihnen zuzuweiſenden, nach den 
nächſten Kurſen ſortirten Einſchreibbriefe, um ſie mit den Aufgabenummerzetteln 
ſchleunigſt zu bekleben. 

Je 20 Zettelbogen mit den Aufgabenummern von 1— 1000 find blätterweiſe 
in Quarthefte mit den Rändern eingeklebt, nachdem zuvor die Reihen von je 
5 Nummern getrennt und auch noch zwiſchen die einzelnen Nummern Einſchnitte 
gemacht find, um das Abreißen zu erleichtern. Zum Befeuchten der Nummer⸗ 
zettelchen dienen kleine Schwämme, über welche die Zettel geſtrichen werden. Sobald 
das Bekleben der Briefe geſchehen, welches Geſchäft ſehr viel Zeit rauben und zu 
Verwirrungen führen würde, wenn die Beklebezettel nicht in der angegebenen Art 
bereit gehalten würden, und die Unterbeamten nicht die erwünſchte Fingerfertigkeit 
ſich bald aneigneten, werden ſie den Hilfsſchreibern zur Eintragung in die Annahme⸗ 
bücher, die möglichſt nach den zuſammengehörenden Kurſen geführt werden, zugezählt. 

Dieſes Zuzählen iſt leicht, weil die Briefe in der Reihenfolge liegen, wie ſie 
mit den aufeinander folgenden Aufgabenummern beklebt worden ſind, und ebenſo 
einfach iſt die Prüfung der Eintragungen in die Bücher und die Rücknahme der 
Briefe ſeitens des Annahme und Abfertigungsbeamten für die ihm nunmehr ob⸗ 
liegende Abfertigung der Briefe bz. deren Eintragung in die Briefkarte, denn dieſe 
Eintragung beſchränkt ſich beiſpielsweiſe bei 400 oder 500 Briefen auf eine Bahn⸗ 
poft auf die Angabe: Nummer 211— 610 oder 305 — 804, weil die Briefe, nach⸗ 
dem ſie kursweiſe ſortirt worden, kursweiſe mit fortlaufenden Aufgabenummern 
beklebt und kursweiſe in die verſchiedenen nebeneinander geführten Annahmebücher 
eingetragen find. 

Zur Erleichterung der etwaigen ſpäteren Nachforſchungen nach einem Ein⸗ 
ſchreibbriefe, der fich unter fo und fo viel Hundert ſummariſch von einem Kollekteur 
eingelieferten und ſummariſch von dem Annahmebeamten abquittirten Briefen be⸗ 
funden hat, werden in den Annahmebüchern bei den Eintragungen dieſer Briefe die 
Namen der Abſender vermerkt. 

Dieſe Vertheilung der verſchiedenen Arbeiten, die ein Einſchreibbrief verurſacht, 
auf entſprechend verſchiedene Stellen, das Zuſammenlegen der nach ihren Beſtim⸗ 
mungsorten auf einen Kurs gehörigen Briefe und das Durchmarſchiren dieſer Brief⸗ 
mengen durch dieſe Arbeitsſtellen in eng geſchloſſenen, raſch aufeinander folgenden 
Reihen, mit einem Wort, die Arbeits- und Zeiteintheilung in der angegebenen 
Weiſe und die damit erzielte Vereinfachung der Leiſtungen bei einer großen Anzahl 
Briefe macht es moglich, daß in verhältnißmäßig kurzer Zeit und mit verhältniß⸗ 
mäßig wenigen Arbeitskräften fo bedeutende Mengen von Einſchreibbriefen bearbeitet 
werden, und daß, abgeſehen von einer dann und wann vorgekommenen Ortsnamens⸗ 
verwechſelung und daraus entſprungenen Fehlleitung, ee Fehler und Verſehen von 
irgend welcher Bedeutung gemacht werden. 

Es iſt gewiß ein gutes Zeugniß für das eingeführte Verfahren, aber auch für 
die Zuverläſſigkeit der jeweilig thätig geweſenen Annahme und Abfertigungsbeamten, 
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daß bei den vielen Nachforſchungen nach dem Verbleib des einen oder anderen der in den 
Jahren 1875 und 1876 aufgelieferten und abgefertigten 174,261 und 199,592 
Stück Einſchreiblotteriebriefe das Poſtamt Hamburg 10 auch bei keinem einzigen 
dieſer geſuchten Briefe den Nachweis der pünktlichen Abſendung ſchuldig geblieben, 
daß überhaupt im Bereich des Poſtamtes Hamburg 10 keiner von den hundert⸗ 
tauſenden von Lotterie ⸗Einſchreibbriefen abhanden gekommen iſt. Allerdings haben 
bei der Lotteriebrief⸗Annahme und Abfertigung beſchäftigt geweſenen Beamten, um 
die ein ſo befriedigendes Ergebniß zu erzielen, an keinem Tage verabſäumen dürfen, 
einen ſorgfältigen Vergleich ihrer Einnahme und Ausgabe an Lotterie⸗Einſchreib⸗ 
briefen möglichſt unmittelbar nach dem Abgang der Poſten anzuſtellen und ſich 
ſogleich auf das gründlichſte Nachſuchen zu legen, wenn die Zahlen in Zu⸗ und Ab- 
gang nicht übereinſtimmen wollten. Die nothwendige Uebereinſtimmung der ge⸗ 
dachten Zahlen iſt ſchließlich immer erzielt worden, es häben auch die, einige Male 
eingelaufenen Rückmeldungen einzelner Bahnpoſten über das vermeintliche Fehlen 
einzelner oder mehrerer ihnen zugeſchriebenen Einſchreibbriefe ihre ſchließliche Erledi⸗ 
gung dadurch gefunden, daß die von hier aus befragten Poſtanſtalten an den Be⸗ 
ſtimmungsorten der angeblich fehlenden Briefe die erfreuliche Mittheilung hierher 
gelangen ließen, daß dieſe Briefe pünktlich bei ihnen eingelaufen und den Empfängern 
behändigt ſeien. Eine recht unerquickliche Arbeit verurſachen die Lotteriekollekteure 
dem Annahmebeamten nicht ſelten dadurch, daß ſie Einſchreibbriefe, die vor einigen 
Stunden aufgeliefert, vielleicht auch ſchon eingetragen und verpackt find, eiligſt 
zurückfordern, ſowie dadurch, daß ſie Einſchreibbriefe, die vor mehreren Monaten 
unter vielen Hunderten aufgeliefert, von den Empfängern aber gänzlich unbeant ⸗ 
wortet gelaſſen ſind, mit Laufzetteln verfolgen, um die Zuſtellung der Briefe an die 
Empfänger amtlich bekundet zu wiſſen. 

Von den deutſchen Poſtanſtalten kommen ſolche Laufzettel in der Regel ziemlich 
bald mit der Nachricht der richtigen Beſtetkung des verfolgten Briefes zurück; aus⸗ 
ländiſche Poſtanſtalten laſſen länger anf Antwort warten und machen häufig den 
Erlaß einer neuen Nachfrage nöthig. 

Während die Einſchreibbriefe von den Lotteriekollekteuren und ihren Gehülfen 
mit einer gewiſſen Sorgfalt bearbeitet, namentkich meiſt mit deutlichen und vollſtän⸗ 
digen Aufſchriften verſehen find, laſſen die gewöhnlichen Briefe und Streifbandien- 
dungen in dieſer Beziehung viel zu wünſchen übrig. 

Zur moͤglichſten Beſchleunigung bei der Bearbeitung der gewöhnlichen Lotterie ⸗ 
briefe müſſen dieſe, ſobald fie den Auflieferern abgenommen und für die Statiſtik 
gezählt ſind, zu den Stempeltiſchen befördert und können bei den vielen Tauſenden, 
um die es ſich handelt, nicht erſt noch vor dem Beſtempeln einzeln“ beſehen werden. 

Dieſes Beſehen bleibt vielmehr, um dieſelbe Arbeit nicht doppelt verrichten 
zu laſſen, den Sortirern vorbehalten und liefert faſt täglich das unangenehme Ergeb⸗ 
niß, daß auf Hunderten von Briefen wohl die Namen der ländlichen Wohnorte der 
Empfänger, nicht aber auch die Namen der betreffenden Vertheilungs⸗Poſtanſtalten 
angegeben, oder daß die Namen der Beſtimmungsorte ganz urrichtig geſchrieben, 
und trotz des ſorgfältigſten Nachſuchens in den verſchiedenen Ortſchaftsverzeichniſſen 
nicht aufzufinden, oder daß die Namen der Beſtimmungsorte ganz vergeſſen und 
nur die Straßen und Hausnummern angegeben find, in welchen letzteren Fällen 
naturlich die Rückgabe an die Auflieferer erfolgt. 
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Das täglich wiederkehrende, nothwendige Nachſchlagen in den Ortſchaftsver⸗ 
zeichniſſen iſt eine Arbeit, die von faſt allen Sortirern gehaßt wird. 

Damit hierbei die pünktliche Abfertigung nicht über die Gebühr verzögert werde, 
iſt die Anordnung getroffen, daß die Briefe, wegen welcher ein Nachſchlagen in den 
Ortſchaftsverzeichniſſen nothwendig wird, zurückgelegt und in kurzen Zwiſchenräumen 
einem der mitbeſchäftigten Poſtbeamten, meiſt aber dem Verwalter der Annahme⸗ 
ſtelle zur Ermittelung des richtigen Beſtimmungsortes zugewieſen werden. Auch 
holen ſich die Sortirer, ſo oft der Amtsvorſteher oder der bewanderte Annahme · 
beamte in dem Abfertigungszimmer zur Ueberwachung der Arbeit erſcheint, bei einem 
dieſer Beiden alsbald die gewünſchte Auskunft über ihnen unbekannte Ortsnamen ein. 

Die langweilige und ſtörende Arbeit des Nachſchlagens wegen einer täglich auf. 
tauchenden größeren oder kleineren Anzahl von Lotteriebriefen mit mangelhaften oder 
ganz unrichtigen Ortsangaben würde fortfallen, wenn dieſe Briefe mit mangelhafter 
Adreſſe vor dem Entwerthen der aufgeklebten Freimarken ausgeſucht und den Auf- 
lieferern unter Hinweis auf die Vorſchriften der Poſtordnnng lediglich zurückgegeben 
werden könnten. Das Herausſuchen dieſer wenigen Hunderte aus den ſehr vielen 
Tauſenden von Briefen würde aber eine fo außerordentliche Mehrarbeit hervorrufen, 
daß anſtatt des, durch das Nachſchlagen verloren gehenden vierten Theils einer 
Arbeitskraft gewiß zwei bis drei volle Arbeitskräfte verſchwendet werden müßten. 

Die entwertheten Freimarken auf den zurückgeſtellten Briefen mit unauffind- 
baren Beſtimmungsorten werden den Auslieferern aus Billigkeitsgründen vergütet. 

Die Hauptauflieferung von Lotteriebriefen namentlich während der jährlich 
zwei Mal über acht bis zehn Wochen ſich ausdehnenden Maſſenbewegung wird von 
den Kollekteuren in Zolge der an ſie ergangenen Aufforderung und Belehrung bei 
dem Poſtamte Hamburg 10 auf dem Venloer Bahnhofe zur Ausführung gebracht; 
die Zahl der von entfernt wohnenden kleineren Kollekteuren bei anderen Hamburger 
Poſtanſtalten aufgegebenen Lotteriebriefe füllt täglich nur einige Säcke, welche in 
der Regel Mittags und Abends der Lotteriebrief⸗Abfertigungsſtelle am Venloer 
Bahnhofe zugeführt werden. 

Die bei der Annahmeſtelle am Venloer Bahnhofe eingelieferten Briefe, ſowie 
diejenigen, welche ungeſtempelt von den anderen Hamburger Poſtanſtalten eingehen, 
werden zunächſt für die Stempelmaſchine und die Stempeltiſche geſichtet und ge⸗ 
ordnet. Die Briefe, welche unter die Stempelmaſchine kommen ſollen, dürfen nur 
eine oder zwei dicht neben, aber nicht übereinander aufgeklebte Freimarken tragen, 
und dieſe müſſen möglichſt in der oberen rechten Ecke auf der Adreßſeite ſitzen, weil die 
Maſchine zwar auch für Briefe geſtellt werden kann, bei denen die Marken mehr nach 
der Mitte zu ſitzen, ihre ganze Einrichtung aber darauf berechnet iſt, daß die unter 
ihre Stempel geführten Briefe immer quf der gleichen Stelle den Stempelabdruck 
empfangen. 

Dieſe von Robert Hinrichs in Hamburg angekaufte Stempelmaſchine iſt ein 
im Ganzen einfaches, aber gut ausgedachtes Walzwerk, welches ſich fo zurichten läßt, 
daß ebenſawohl ſtarke, als ganz dünne Briefe und Streifbandſendungen unter den 
Stempel geleitet werden können. Die Kurbel, durch welche die Walzen in Bewegung 
geſetzt werden, wird mit der linken Hand gedreht, während mit der rechten Hand die 
Briefe auf der abſchüſſigen Bahn zurechtgehalten werden, von der ſie auf die dicke 
Leitwalze, und mittels dieſer unter einen der Stempel gelangen. Die abſchüſſige 
Bahn iſt ein glattpolirtes Brettchen, dicht unter deſſen unterer Kante die zuleitende 
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dicke Walze ſich dreht, und auf deſſen rechter Seite eine glattpolirte Meſſingwand 
angebracht iſt, welche das Abweichen der Briefe, ſo lange ſie auf der Abfahrtsbahn 
ſich befinden, verhütet. 

Sobald die Kurbel gedreht wird, ſetzt ſich die bereits erwähnte, einer Trommel 


ähnliche Leitwalze und zugleich mit ihr — durch ineinander greifende Rammräder — 


eine zweite Walze in Bewegung, auf welcher letzteren, in gleicher Entfernung von 
einander, drei hervorragende länglich viereckige Aufgabeſtempel eingeſenkt ſind, welche 
beim Umdrehen ſo dicht an die Leitwalze herantreten, daß einer nach dem andern 
auf der Leitwalze, ſelbſt wenn dieſe etwa keinen Brief trüge, oder auf dem eben auf 
derſelben befindlichen Briefe einen Abdruck hinterläßt. 

Wenn einer der drei Stempel in einer gewiſſen Entfernung ſich von dem 
Punkte befindet, wo er bei ſeinem Kreislauf mit der Leitwalze in Berührung kommen 
muß, heben ſich auf der Leitwalze in derſelben Entfernung von dem Berührungs⸗ 
punkte mit der Stempelwalze zwei Stifte mit Nadeln aus ihren Verſenkungen, und 
zwar in dem Augenblicke in die Höhe, wenn fie an der Kante der abſchüſſigen Bahn 
anlangen, über welche Kante der zuunterſt liegende Brief hinwegragt. In dieſen 
Brief ſtechen ſich die beiden Nadeln ein, führen ihn unter den nächſten herannahenden 
Aufgabeſtempel und machen ſich, indem ſie in ihre Verſenkungen ſich zurückziehen, 
erſt dann von ihm los, wenn er den Abdruck des Stempels empfangen hat, und 
von der Leitwalze herabgleitet auf ein anderes Brett, auf dem die geſtempelten 
Briefe ſich aneinanderreihen. 

In dem Augenblicke, wo ein Brief den Abdruck des einen Stempels erhalten hat 
und von den beiden Nadeln losgelaſſen wird, erſcheint in der entſprechenden Entfernung 
der zweite Stempel auf der Stempelwalze, und auf der Leitwalze gerade wieder 
unter der Kante der abſchüſſigen Bahn ein zweites Paar Nadeln, welche den naͤchſten 
Brief fortführen und ihn erſt dann loslaſſen, wenn auch er mit dem Stempelabdruck 
verſehen iſt. 

Damit der, von den beiden Nadeln gehakte Brief fich nicht wieder von ihnen 
loͤſen kann, ehe er unter den Stempel kommt, überhaupt glatt auf der Leitwalze 
liegen bleibt, ehe er ſie verlaſſen darf, ſind über der Leitwalze vier Meſſingſtäbchen 
angebracht, welche den Brief mit Federkraft feſtdrücken und auch verhüten ſollen, 
daß ein etwa aufliegender zweiter Brief mitrutſcht. 

Auf der Walze, welche die Aufgabeſtempel an die Leitwalze bringt — der 
Stempelwalze — iſt, in geringer Entfernung, neben jedem der drei Stempel ein 
viereckiges Stück Gummi — genau ſoweit hervorragend wie der Aufgabeſtempel — 
dergeſtalt eingelaffen, daß eine) feiner ſchmalen Seiten immer zugleich mit dem zu- 
gehörigen Stempel die Leitwalze berührt, den Brief auf der Leitwalze vollends nieder⸗ 
hält und ihn fortſchiebt, wenn er geſtempelt iſt. 

Außer den beiden genannten größeren Walzen werden durch Vermittelung von 
Kammrädern noch mehrere dicht an⸗ bz. übereinander liegende Walzen zu gleicher 
Zeit in Bewegung geſetzt, welche Walzen zum Theil mit Gummi bezogen find und 
die Beſtimmung haben, die aus einem über ihnen angebrachten Gehäufe ihnen zu⸗ 
fließende Druckerſchwärze ſo viel als nöthig noch zu quetſchen, und den Aufgabeſtempeln 
zuzuführen, ehe dieſe mit den Briefen in Berührung kommen. Die letzte dieſer 
kleinen Walzen, welche als Stempelkiſſen zu betrachten iſt, iſt dicht neben der Stempel⸗ 
walze angebracht, ſo daß jeder Stempel, nachdem er auf der andern Seite der 
Stempelwalze einem Briefe ſeinen Abdruck gegeben, in Berührung mit der Kiſſen⸗ 
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walze kommen muß und friſche Schwärze von ihr mitnimmt. Da die Stempel. 
und die Leitwalze, auch wenn ſie in einer Minute ſich mehr als 40 Mal um ihre 
Achſen drehen müſſen, immer noch gut arbeiten, ſo würden in einer Minute noch 
mehr als 3 & 40 = 120 und in einer Stunde mehr als 60 K 120 = 7200 
Abdruͤcke zu erzielen ſein, wenn nicht das Auflegen der Briefe auf das Abſchuß⸗ 
brettchen auch noch einige Minuten in Anſpruch nähme. 

Dem von der Poſtbehorde ausgeſprochenen Verlangen des Aufklebens der Frei⸗ 
marken in der rechten oberen Ecke der Adreßſeite der Briefe kommen die ſämmtlichen 
Lotteriekollekteure mit wenigen Ausnahmen pünktlich nach, einige von ihnen, 
namentlich die unbedeutenderen, welche ſich auch durch fehlerhaft geſchriebene und 
unvollſtändige Adreſſen bemerkbar machen, legen die Briefe indeſſen bei dem Zu⸗ 
ſammenbinden von je 50 Stück — trotz wiederholter höflicher Vorſtellung ſeitens 
des Poſtamtes Hamburg 10 — ſo unordentlich hintereinander, daß von dreien 
immer einer auf dem Kopfende ſteht oder die Rückſeite nach vorne kehrt. 

Bei den von den Kollekteuren ordentlich aneinander gelegten Briefen braucht nur 
darauf geachtet zu werden, daß nicht, was recht häufig vorkommt, ein Brief an der 
Freimarke des anderen feſtklebt und dieſer zweite unter der Stempelmaſchine mit 
durchläuft, ohne einen Stempelabdruck zu empfangen bei den regelwidrig zuſammen⸗ 
gelegten Briefen dagegen iſt ein vorheriges Ordnen nicht nur für die Stempel⸗ 
maſchine, ſondern auch für die Handſtempler nöthig, weil dieſe ſonſt in ihrer Arbeit 
fortwährend aufgehalten werden würden. 

Die das einfache Gewicht überſteigenden und die nach dem Auslande beſtimmten 
Briefe, welche in der Regel mit mehreren Freimarken beklebt find, müſſen für die 
Handſtempler abgeſondert werden. 

Wie auf jede Erleichterung und Beſchleunigung des Geſchäftes des Stempelns 
der Briefe Bedacht genommen werden muß, ſo iſt es auch nothwendig, auf den 
kleinſten Umſtand Rückſicht zu nehmen, durch deſſen Benutzung das Sortirgeſchäft 
erleichtert und im raſchen Gange erhalten wird. Deshalb iſt es wichtig, daß die 
gewöhnlich von derſelben Hand adreſſirten, auch durch die Farbe des Umſchlages von 
anderen ſich unterſcheidenden Briefe nach dem Auslande, z. B. nach Schweden, Nieder⸗ 
land ꝛc., bei dem Sichten für die Stempeltiſche und bei dem Ueberführen von den 
Stempel- nach den Sortirtiſchen zuſammengehalten werden. 

Ehe die Stempelmaſchine im März 1875 mit Genehmigung der oberſten Poſt⸗ 
behörde käuflich für die Poſtverwaltung erworben wurde, war dieſelbe mehrere 
Monate hindurch, und zwar während der Maſſenauflieferung im Herbſte 1874, 
tagtäglich im Gebrauch geweſen, und es waren zur Erlangung eines richtigen, in 
dem zu erſtattenden gutachtlichen Berichte abzugebenden Urtheils allerhand Probe⸗ 
leiſtungen der Maſchine auf der einen, und der, dem Bahnpoſtamt 31 zur Verfügung 
ſtehenden, mehr oder weniger geuͤbten Handſtempler auf der andern Seite ausgeführt 
worden. Dabei hatte ſich herausgeſtellt, daß bei recht flottem Arbeiten drei gut 
geuͤbte Handſtempler in einer Stunde 6000, die Maſchine dagegen in derſelben Zeit 
7000 Abdrücke liefert, daß auf beiden Stellen indeſſen je ein beſonderer Handlanger 
die Briefe geordnet herbeiführen und nach dem Beſtempeln wieder entfernen muß, 
daß mithin ein Mann an der Maſchine mit einem Handlanger immer noch mehr 
leiſtet, als drei Stempler mit einem Handlanger, und daß die von den Hand⸗ 
ſtemplern, auch den geübten, in den letzten Stunden ihrer Schicht, wie überhaupt 
bei großer Haſt gelieferten Abdrücke häufig unrein und undeutlich find, während die 
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Stempelabdrüde von der Maſchine, wenn der Schwärzapparat in Ordnung gehalten 
wird und die Stempel in der Maſchine puͤnktlich und mäßig mit Schwärze verſieht, 
bis zum letzten gleichmäßig ſauber und deutlich ausfallen. 

Die Maſchine hat ſich auch weiter gut bewährt und bisher ſo wenig Ausbeſſerun⸗ 
gen nöthig gemacht, daß auch in Bezug auf ihre Abnutzung die Konſtruktion für eine 
gute, und die Arbeit an den einzelnen Theilen als dauerhaft erachtet werden kann. 

Unter den Lotteriebriefen, beſonders denjenigen, welche zur Zeit der Maſſen⸗ 
bewegung nicht am Venloer Bahnhofe, ſondern bei anderen Hamburger Poſt⸗ 
anſtalten aufgeliefert werden, befinden ſich oft ſolche, die nach Hamburg ſelbſt 
oder einer der Vorſtädte beſtimmt find, häufig auch die Adreſſe des abjen- 
denden Kollekteurs ſelbſt tragen, und keinen andern Zweck haben, als den der 
Prüfung der pünktlichen Bearbeitung der aufgelieferten Briefſchaften und gegebenen 
Jalles der Gewinnung eines Anhaltes zu einer Beſchwerde über Verſchleppung. In 
der erſten Zeit der Wirkſamkeit der Totteriebrieferpedition auf dem Venloer Bahn⸗ 
hofe, wo das Mißtrauen der Kollekteure gegen die verheißene ordnungsmäßige 
Bearbeitung der Lotteriebriefe, abgeſondert von den andern wichtigen und fort- 
während zahlreichen Briefpoſtgegenſtänden aller Art, noch ſehr rege war, wurden 
faſt täglich ſolche Spionirbriefe gefunden, und auf dem gewohnlichen Wege alshald 
der Beſtellungs⸗Poſtanſtalt zugeführt. Nachdem jenes Mißtrauen bei den, meiſten 
Kollekteuren der Ueberzeugung Platz gemacht hat, daß, abgeſehen von einzelnen, hei 
den Maſſen der zu bearbeitenden Briefe aller Wachſamkeit zum Trotz doch mitunter 
vorkommenden Verſchleppungen, die ſämmtlichen Lotteriebriefe fo pünktlich als thunlich 
von Hamburg 10 abgefertigt und ſoviel als möglich auf den geradeſten. Weg gebracht 
werden, kommt ein Spionirbrief nur noch ſelten zum Vorſchein. Auch iſt hoheren 
Orts die Anordnung getroffen worden, daß Lotteriebriefe, welche bei den übrigen 
Poſtanſtalten in Hamburg in die Briefkaſten gelegt werden, nicht erſt der Lotteriebrief⸗ 
Abfertigung auf dem Venloer Bahnhofe zugeführt, ſondern mit den andern Brief 
ſchaften ſogleich bei der betreffenden Poſtanſtalt bearbeitet werden, weil es vorkammen 
konnte, daß ein anderer wichtiger Geſchäftsbrief irrthümlich für einen Lotteriebrief 
angeſehen würde und eine Verzögerung erlitte. 

Im Ganzen herrſcht zwiſchen der Annahme und Abfertigungsſtelle Hamburg. 10 
und den Lotteriekollekteuren ein gutes Einvernehmen, und es entſpricht dieſem guten 
Einvernehmen, und erhält dasſelbe, daß bei der Bearbeitung der Lotteriebriefe die 
Einſchreibbriefe und die gewohnlichen Briefe mit Originallooſen in erſter Reihe, die 
Briefe mit Duplikatlooſen in nächſter Reihe und die Streifbandſendungen mit den 
gedruckten Glückverheißungen und Spieleinladungen in letzter Reihe zur Abfertigung 
kommen. - 

Das Sortiren der Briefe geſchieht nicht in Jachwerke, ſondern auf ſehr lange 
und entſprechend breite Tiſche, auf welchen die Sortirer abgeſonderte Häufchen von 
Briefen entſtehen und, nach reichlicher Anhäufung angemeſſen dicke Briefbunde for⸗ 
miren laſſen. 

Auf jedem dieſer großen Sortirtiſche ſind mehrere Exemplare der für die Zeit 
der Maſſenauflieferung für die Leitung der Lotteriebriefe auf die verſchiedenen Kurſe 
ausgearbeiteten Ueberſicht zur genaueſten Beachtung für die Sortirer aufgelegt, 
und an den Wänden neben den Sortirtiſchen befinden ſich für alle Kurſe Poſtkarten, 
welche aus zurüdgeftellten Gruppen entnommen und in der Lotteriebriefabfertigung 
ſehr gut verwendet ſind. 
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Bei der Aufſtellung der Leitüberſichten haben, behufs Erlangung einer moͤglichſt 
gleichmäßigen Vertheilung der von hier abgehenden Lotteriebriefmaſſen auf die 
ſaͤmmtlichen paſſenden Bahnpoſten des Deutſchen Reichspoſtgebiets nicht immer die 
allergeradeſten und allernächſten Wege gewählt werden können, ſondern es haben, 
ſoweit keine irgend erhebliche Verſpätung ins Spiel kam, auch Nebenwege einge ⸗ 
ſchlagen werden müſſen. 

Zur Erleichterung der von hier aus entſpringenden und der nächſten anſchließen⸗ 
den Bahnpoſten werden auch über dieſe hinweg direkte Briefſäcke auf weitab ſich 
bewegende Bahnpoſten von hier abgefertigt. 

Mit ſolchen, in der Regel recht reichlich ausgefüllten Briefſäcken werden zur 
Zeit der Maſſenauflieferung von Hamburg 10 die Bahnpoſten⸗ 

Nummer 2. Berlin ⸗Eiſenach, 
Hamburg Berlin, 
4. Berlin - Breslau, 
5. Breslau⸗Oderberg, 
7. Wittenberge ⸗ Magdeburg, 
7. Magdeburg ⸗Cöthen⸗Leipzig, 
7. Magdeburg ⸗Zerbſt⸗Leipzig, 
8. Osnabrück⸗Alteneſſen⸗ Deutz, 
11. Bromberg ⸗Dirſchau, 
„Hamburg - Hannover, 
17. Samburg Stettin, 
17. Hamburg Riel, 
17. Hamburg ⸗Vandrup, 
18. Berlin ⸗ Bromberg, 
19. Caſſel⸗Frankfurt a. M. 
31. Hamburg ⸗Osnabrück, 
täglich wenigſtens ein Mal, die zunächſt erreichbaren auch mehrere Male fürjorglid) 
beſchickt. 

Es liegt auf der Hand, daß mit den vielen ungeübten Hülfskräften, welche bei 
der Lotteriebriefabfertigung zur Verwendung kommen, namentlich ſo lange dieſe 
noch ganz neu ſind, ungeachtet der eingehendſten Ueberwachung ſeitens des Amts⸗ 
vorflehers, ſowie des Verwalters der Annahme ⸗ und Abfertigungs⸗Expedition und 
der etwa zur Hülfe mit überwieſenen geſchulten Poſtbeamten nicht durchweg probe⸗ 
mäßig gearbeitet werden kann und daß die Bahnpoſten, denen die nächſte Ausgleichung 
der Fehler zufällt, häufig Anlaß zu Beſchwerden finden. 

Zu den gerechten Klagen gehören diejenigen über ganz unrichtige Leitung von 
Briefen. So ſehr auch ſeitens des Amtvorſtehers und des mit der Ueberwachung 
des Abfertigungsgeſchäftes betrauten Beamten darauf Bedacht genommen wird, 
beſonders die von neu eingetretenen Sortirern bearbeiteten Briefe vor deren Ver⸗ 
packung in die Briefbunde nachzuſehen und untergelaufene Leitfehler ſogleich zu be- 
ſeitigen, ſo iſt es bei der großen Anzahl von Briefbunden, welche im Laufe eines 
Tages abgehen, dennoch unvermeidlich, daß das eine oder andere Bund, in welches 
falſche Briefe gerathen ſind, ungeprüft und unberichtigt mit abgeht. 

Es laufen aber auch von einzelnen Bahnpoſten Klagen darüber ein, daß die 
auf ihre Seitenkurſe abzuweiſenden Briefe häufig nicht richtig vorſortirt und daß 
ungeachtet der großen Anzahl von Briefen nach demſelben Beſtimmungsorte nur 
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wenig direkte Briefbunde gefertigt ſeien. Dieſe Klagen find an und für ſich wohl be- 
gründet, eine vollſtändige Abhülfe iſt indeſſen nicht zu ſchaffen. Die Zahl der auf die ver⸗ 
ſchiedenen Kurſe täglich abgefertigten direkten Briefbunde geht häufig in die Hunderte 
und die Briefe nach Seitenkurſen werden, ſo weit es ausführbar, vorſortirt; bei den 
obwaltenden abſonderlichen Verhältniſſen iſt es aber beiſpielweiſe ohne eine empfind⸗ 
liche Störung des Geſchäftsganges gar nicht moglich, daß die nach demſelben Be⸗ 
ſtimmungsorte vorhanden geweſenen, die Anzahl für ein direktes Bund vielleicht 
noch überſchreitenden, gleichwohl in acht oder zehn Sammelbunde gekommenen Briefe, 
von den acht oder zehn Sortirſtellen abgerufen und zu einem direkten Bunde zu⸗ 
ſammengelegt werden. 
| Bei Ueberwachung der Arbeiten der Sortirer muß übrigens nicht allein auf 
die möglichfte Vermeidung der oben bezeichneten gerechten und auch der theilweiſe 
ungerechten Klagen Bedacht genommen werden, ſondern es bleibt auch die ganz 
beſondere Aufgabe dieſer Ueberwachung, dahin zu wirken, daß die Sortirer nicht, wie 
es leicht vorkommt, die ihrer Vorlage neu hinzukommenden Briefe zunächſt bearbeiten 
und die vorher dageweſenen liegen laſſen, wodurch ganz ungehörige Verſpätungen 
erwachſen können, denen die Beſchwerden auf dem Fuße folgen wuͤrden. 

Außer dem Schreibwerk, welches die von den Lotteriekollekteuren veranlaßten 
Laufzettel nach unbeantwortet gebliebenen Einſchreibbriefen und die dann und wann 
einlaufenden Rückmeldungen der Bahnpoſten über Leitfehler u. ſ. w. hervorrufen, 
erwächſt dem Bahnpoſtamte Nr. 31 durch die Lotteriebriefabfertigung eine andere 
große Sorge und recht viel Arbeit in Hinſicht auf den Verbleib ſeiner Briefbeutel. 

Die großen Briefſäcke, in welchen die Lotteriebriefe den Bahnpoſten zugeführt 
werden, gehören zu der Ausſtattung des Bahnpoſtamts Nr. 31 und find mit »Ham- 
burg 10. und der laufenden Nummer gezeichnet. Vor ihrer Abſendung werden fie in 
ein Verzeichniß eingetragen, auf Grund deſſen ihre Rückkunft überwacht wird. Leider 
erfolgt dieſe Rückkunft ſelten pünktlich, oft erſt nach mehreren Wochen, zuweilen gar 
nicht, und die Nachfragen bei den betheiligten Poſtanſtalten bringen regelmäßig die 
Anwort ein, daß die Briefbeutel ſogleich nach ihrem Eingange am Beſtimmungsorte 
zuſammengerollt und nach Hamburg zurückgeſandt und daß ſie auch unterwegs 
nirgends aufgehalten worden ſeien. Dem Bahnpoſtamte 31 bleibt dann nur der 
Troſt, daß das Verſchleppen und gänzliche Verſchwinden der Briefbeutel eben keine 
juft ihm allein paſſirende, ſondern eine alte aber ewig neu bleibende Geſchichte iſt. 

Hiermit ſoll die Schilderung der Mühen und Sorgen geſchloſſen ſein, welche 
die Bearbeitung der Hamburger Lotteriebriefe den Poſtanſtalten im Allgemeinen 
und der Annahme und Abfertigungsſtelle auf dem Venloer Bahnhofe in Hamburg 
im Beſonderen verurſacht. 


38. Deutſche Zeitball⸗ Einrichtungen. 
Von Herrn Telegraphenſekretär Bröcker in Hamburg. 


II. 
(Schluß.) 
Als Norm für die Zeit der Auslöſung des Balles dient eine bei dem Tele⸗ 
graphenamte zu Cuxhaven aufgeſtellte aſtronomiſche Pendeluhr, deren Gang in 
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Zwiſchenräumen von zwei bis drei Tagen durch die Sternwarte zu Berlin mittelft 
elektriſcher Signale kontrolirt wird). 

Wenn auch dieſe Kontrole und die tägliche Auslöſung des Balles mit der 
größten Sorgfalt und Genauigkeit bewirkt wird, fo iſt es doch aus den Thatſachen, 
welche bei der Beſchreibung der engliſchen Zeitbälle in dieſer Beziehung angeführt ſind, 
ohne Weiteres klar, daß dies Verfahren niemals die automatiſche Auslöſung an 
Genauigkeit erreichen kann; und es läßt ſich aus dieſem Grunde, ſowie nach den 
in England gemachten Erfahrungen wohl annehmen, daß auch in Deutſchland der 
Uebergang zur automatiſchen, direkt durch die Normaluhr bewirkten Auslöſung nur 
eine Frage der Zeit iſt, beſonders da dieſes Verfahren neben bedeutend größerer 
Genauigkeit auch noch eine Erſparniß an Betriebskoſten mit ſich führt: denn es 
fallen einerſeits die oftmaligen, mit einer Sternwarte zu wechſelnden Uhren⸗Kontrol ⸗ 
fignale mit der damit verbundenen Leitungsbelaſtung fort, während andererſeits auch 
die Thätigkeit der jetzt die Auslöſung bewirkenden Beamten dann auf eine bloße 
Ueberwachung des Apparates bezw. der Auslöſungsuhr reduzirt wird. Auch ſprechen 
die bis jetzt bei einjährigem Betriebe in Cuxhaven (der Zeitball wurde am 20. Oktober 
1875 in Betrieb geſetzt) gemachten Erfahrungen nicht derartig für das jetzige Ver⸗ 
fahren, daß die Beibehaltung desſelben etwa aus praktiſchen Gründen wünſchenswerth 
erſchiene. Die in Deutſchland bis jetzt erzielten Erfolge erreichen, was Sicherheit 
und Zuverläſſigkeit des Falles anbelangt, nicht die in England errungene Höhe“). 


) Neuerdings wird der Stand der Cuxhavener Uhr gegen Greenwicher Zeit täglich 
mittels elektriſcher Signale durch die Sternwarte zu Hamburg feſtgeſtellt. 


) Von maßgebender aſtronomiſcher Seite find der Redaktion dieſer Anſchauung gegen⸗ 
über folgende Bemerkungen zugegangen: 

»Die oben ausgeſprochene Kritik der deutſchen Zeitballeinrichtungen, welche un 
bereits in dem Aufſatze über engliſche Zeitballeinrichtungen in Nr. 22 des Archivs von 187 
pag. 692 u. ff. angedeutet war, beruht auf irrigen Annahmen über die bei Zeitſignalen 
überhaupt und bei ſogenannten automatiſchen Auslöſungen insbeſondere erreichbare Genauigkeit 
und Sicherheit. | 

In England hat man automatifhe Auslöſungen der Seitfignale durch die Uhren felbft 
auf große Diſtanzen wohl hauptſächlich deshalb bevorzugen müſſen, weil es für die betreffenden 
Dienſtleiſtungen auf den Stationen an Beamten von dem erforderlichen Grade der Intelligenz 
und Zuverläſſigkeit fehlt, wie ſie glücklicherweiſe in Deutſchland in großer Zahl vorhanden 
ſind; dann aber zeigt ſich in der Art der Durchführung einiger der vorzüglichſten engliſchen 
Zeitballeinrichtungen (es find übrigens bei Weitem nicht alle. derſelben fo durchgebildet, wie 
die in Nr. 22 beschriebene Muſtereinrichtung) die auch ſonſt in der engliſchen Präͤziſionstechnik 
nicht ſelten zu beobachtende Erſcheinung, daß man in der Abſtufung der Genauigkeitsgrade 
von zuſammengeſetzten Einrichtungen nicht immer hinreichend kritiſch verfährt, indem man 
einzelne Theile derſelben zu einer viel größeren Subtilität entwickelt, als die Geſammtheit 
der Bedingungen, unter denen dieſelben zu arbeiten haben, irgend rechtfertigt. 

Jeder Aſtronom, welcher ſich ſorgfältig mit genauen Zeitbeſtimmungen, d. h. mit der 
Kontrole einer Pendeluhr durch Beobachtung von Sterndurchgängen im Meridian, beſchäftigt 
hat, weiß, daß es bei dem gegenwärtigen Stande der zeitmeſſenden Apparate nicht möglich 
iſt, die Zeitangaben einer Pendeluhr oder ſogar den Durchſchnitt der Zeitangaben von 
mehreren mit einander ſorgfältig verglichenen Pendeluhren um Mittag eines jeden Tages, 
ſei es durch mechaniſche Korrektur, ſei es durch Rechnung genauer richtig zu ſtellen, als mit 
einer unvermeidlichen Unſicherheit von mehreren Zehntheilen der Zeitſekunde. Dieſe durch⸗ 
ſchnittliche Fehlergrenze wird aber innerhalb der Wintermonate, in denen man mitunter in 
Zeiträumen bis zu 15 Tagen nicht in der Lage iſt, irgend einen Sterndurchgang zur Kon ⸗ 
trole der Pendeluhr beobachten zu können, noch anſehnlich vergrößert. Im Vergleich mit den 
hierdurch bedingten noch ſehr merklichen Unſicherheiten regelmäßiger täglicher Zeitangaben, 
einer Wirkung des nicht völlig zu beſeitigenden und durch Summation der Wirkungen ſich 
ſtark anhäufenden Einfluſſes, welchen in den Zwiſchenzeiten zwiſchen den allein durch aſtrono⸗ 
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Diefe Thatſache darf allerdings nicht allein dem Auslöſeverfahren zur Laft 
gelegt werden, ſondern findet zu einem bedeutenden Theile ihre Erklärung in der 


miſche Beobachtungen ermöglichten Kontrolen der Uhren die veränderliche Wärme und Dichtigkeit 
der Luft auf die Schwingungsdauer der Pendel ausüben, fallen die ſogenannten perſönlichen 
Jehler der Zeitbeſtimmung gar nicht ins Gewicht. 

Wenn man aber überhaupt auf die Beſeitigung der perſönlichen Einflüſſe aus den Zeit⸗ 
beſtimmungen auch bei öffentlichen Zeitſignaliſirungen Werth legen müßte, würden nicht bloß 
die notoriſchen kleinen Schwankungen der perſönlichen Fehler ein und desſelben Beobachters, 
ſondern noch mehr die perſönlichen Unterſchiede der Auffaſſung von Sterndurchgängen durch 
verſchiedene Beobachter, durch deren Zeitbeſtimmungen etwa an verſchiedenen Stationen Zeit⸗ 
ballſignale regulirt werden ſollen, in Betracht zu ziehen ſein und zwar in viel erheblicherem 
Maße, als die ſehr kleinen perſönlichen Fehler, welche bei der Auslöſung der Zeitballfälle 
durch die Hand eines leidlich darauf eingeübten Beamten begangen werden. 

Die anderweitig unvermeidliche, jede ſtrenge Berückſichtigung von kleinen perſönlichen 
Unterſchieden illuſoriſch machende Unſicherheit von mehreren Zchntheilen der Sekunde bei den 
öffentlichen Zeitſignalen iſt aber nicht nur in Betracht der Genauigkeit, mit welcher nach dem 
gebräuchlichen Verfahren die Zeitballſignale an den Schiffschronometern beobachtet werden, 
ſondern auch in Betracht der Zwecke, denen dieſe Beobachtung dient, nämlich für die dem⸗ 
nächſtige beſtmögliche Sicherung des Standes und Ganges der Chronometer auf den Schiffen, 
wenn man die überhaupt mit Chronometern während der Schiffsreiſen zu erreichende Genauigkeit 
gehörig erwägt, völlig ausreichend. 

Man könnte indeſſen trotz der obigen Darlegungen betreffs der unvermeidlichen Unſicher⸗ 
heiten, welchen die Zeitangaben der Sternwarten ſelbſt noch unterworfen ſind, meinen, daß 
es nicht unzweckmäßig ſein würde, allen denjenigen Theilen des ganzen Signalverfahrens, 
welche einer größeren Genauigkeit faͤhig ſeien, dieſe auch wirklich zu verleihen, um den Ge⸗ 
ara wenigſtens nicht erheblich durch Nebenſächliches und Vermeidliches vermehren 
u laſſen. 

a Wenn man aber die Art, wie auch ſogenannte automatiſche Auslöſungen zu Stande 
kommen, und dle Fehler, welche dabei begangen werden, mit kritiſchem Auge näher betrachtet, 
fo wird auch dieſes Argument für die automatiſchen Auslöſungen hinfällig, denn dieſel ben 
gewähren bei Weitem nicht diejenige Genauigkeit, welche man von ihnen rein theoretiſch etwa 
erwarten könnte. Zunächſt vift derjenige Theil des Verfahrens, mittelſt deſſen man die 
Pendeluhr, welche die autsmatiſche Auslöſung bewirken ſoll, ſchon vorher allmählich fo 
korrigiren will, daß ſie gerade für den Moment der Auslöſung auf kleine Bruchtheile der 
Sekunde richtige Zeit angeben ſoll, eine Operation, die in der Praxis höchſt ſelten mit der 
vorausgeſetzten Genauigkeit verwirklicht wird, wie man durch nähere Einſicht in die bezüglichen 
Regiſter derjenigen Sternwarten, welche ſolche Einrichtungen handhaben, ſowie durch münd⸗ 
liche Mittheilungen der damit betrauten aſtronomiſchen Beamten leicht erfahren und auch 
ſonſt vorausſagen kann. Sodann ſind die durch vermittelnde Uhren (Switch-Clocks) und 
dergleichen bewirkten automatiſchen Schaltungen, welche für ein ſehr kurzes Zeitintervall die 
zur automatiſchen Auslöſung eines von der Sternwarte entfernten Zeitballes erforderlichen 
Drahtverbindungen herſtellen ſollen, mit den zahlreicheren und feineren Kontakten, welche 
dabei ins Spiel kommen, ſelbſt eine Quelle von anſehnlichen Unſicherheiten und Umſtändlich⸗ 
keiten. Der Bericht der Greenwicher Sternwarte für das Jahr 1875 führt z. B. an, daß 
in der automatiſchen Signallinie von Greenwich nach Deal unter 365 Tagen des Jahres 
1875 an 52 Tagen die automatiſche Auslöſung nicht hinreichend funktionirt hat, ſo daß an 
der Zeitballſtation ſelbſt mit der Hand hat nachgeholfen werden müſſen, und dieſe Nachhülfe 
mit Hand, welche an der betreffenden Stelle ziemlich unbefangen. erwähnt iſt, bedeutet ja 
doch nichts anderes, als eine viel größere Verpfuſchung des genauen Zeitpunktes des Falles, 
als ſie ſelbſt bei einem ganz ſorgloſen Beamten, der nach dem ganzen Sekundenſchlage oder 
auf die halbe Sekunde den Ball direkt auszulöſen hat, jemals eintreten wird. Es iſt zwar 
in dem betreffenden Bericht bemerkt, daß durch eine verbeſſerte Iſolirung der betreffenden 
Linie eine theilweiſe Verbeſſerung jenes enormen Prozentſatzes von bloßen Verpfuſchungen 
der Signale erreicht worden iſt, doch liegen über das Maß der hierdurch erreichten Verbeſſe⸗ 
rung noch keine genauen Angaben vor. Aeberdies dürfte darauf aufmerkſam zu machen ſein, 
daß bei Einrichtung von ſehr zahlreichen Zeitbällen die betreffenden automatiſchen Perbin⸗ 
dungseinrichtungen und ihre Ueberwachung kaum weniger zeitraubend und koſtſpielig ſich 
erweiſen durften, als die täglichen Signalverbindungen der Zeitballſtation mit einer benach⸗ 
barten Sternwarte, wobei noch zu bemerken ſein dürfte, daß für die Sternwarten, welche 
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Neuheit der ganzen Einrichtung, die in ihren einzelnen Theilen ſich erſt den ortlichen 
Verhältniſſen anpaſſen muß. Die Erfahrung wird auch hier der beſte Lehrmeiſter 


innerhalb des Zeitballdienſtes mitwirken, durch eine automatiſche Auslöſung die Nothwendigkeit 
bedingt würde, eine Pendeluhr ausſchließlich dem betreffenden Zwecke zu widmen, weil die 
Uhr, deren Fehler zu den Signalzeiten ſtets möglichſt genau auf Null gebracht werden müßte, 
in Anbetracht der damit verbundenen Störung ihres regelmäßigen Ganges für andere 
Meſſungszwecke untauglich wird, während gegenwärtig die betreffende Sternwarte nichts 
anderes zu thun hat, als von ihren guten aſtronomiſchen Pendeluhren, die ſie durch Stern⸗ 
beobachtungen, ſo oft das Wetter es geſtattet, kontrolirt, durch ſorgfältige Rechnung die 
Kenntniß der jedesmaligen Greenwicher Zeit zu entnehmen und danach die ihr von der Zeit⸗ 
ballſtation 9 den Schlägen der Stations-Pendeluhr gegebenen Signale zur Vorausbeſtim⸗ 
mung der Fallzeit auf eine runde halbe Sekunde zu verwerthen. 

Endlich dürfte noch zu erwähnen ſein, daß das Vorhandenſein guter aſtronomiſcher 
Pendeluhren auf den Zeitballſtationen, während es die unmittelbare Auslöſung der Zeitbälle 
mittelſt furzer nur zu dieſem Zwecke angewendeter Leitungen, alſo frei von jeder Gefahr einer 
unrichtigen oder nicht rechtzeitigen Verbindung geſtattet, zu gleicher Zeit für die Uhrmacher 
des Orts, denen etwa Chronometer zur Reinigung und Regulirung übergeben werden, ſowie 
überhaupt für Ehronometervergleichungen in allen Zweifelsfällen und in Fällen, in denen der 
Schiffer eine noch größere Genauigkeit als durch die Zeitballbeobachtungen erreichbar, z. B. 
in kürzeren Zeitintervallen erreichen will, einen ſehr bequemen und ſicheren Anhalt giebt. 

Es dürfte alſo die an der obigen Stelle in dem Aufſatze ausgeſprochene Vermuthung, 
daß der Uebergang der deutſchen Zeitballeinrichtungen zu dem automatiſchen Betriebe nur 
eine Frage der Zeit fein wird, eine hinfällige ſein. 

Ae obigen Geſichtspunkte find vor der beſonderen Einrichtung, die man den deutſchen 
Jeitball nen gegeben Bat, fo reiflich erwogen worden, daß vielleicht ehen außerhalb 
Deutſchlands eine Weiterbildung der Zeitballeinrichtungen in derſelben Richtung, welche in 
Deutſchland, ſelbſtverſtändlich mit Vorbehalt weiterer Prüfungen und Verbeſſerungen, zunächſt 
zur Geltung gelangt iſt, als eine Frage der Zeit zu bezeichnen ſein dürfte. 

Die Beanſpruchung der Telegraphenleitungen für die täglichen Zeitſignalkommunikationen 
der Sternwarten mit den Zeitballſtationen wird in Zukunft dadurch weſentlich vermindert 
werben können, daß der Betrieb der Zeitballſtationen für gewiſſe Küſtenſtrecken ſtets von den 
unmittelbar benachbarten Sternwarten übernommen wird, während derſelbe bis vor Kurzem, 
tm dem Stadimn der Erprobung der ganzen Einrichtung, von der mit dieſen erſten Verſuchen 
betrauten Berliner Sternwarte, alſo mittelſt ſehr langer Leitungen ausgeführt worden iſt. 

e wird wahrſcheinlich der aſtronomiſche Theil des Betriebes der Zeitballſtationen 
an den Nordſeeküſten von der Sternwarte zu Hamburg, an den weſtlichen Oſtſeekuͤſten von 
der Sternwarte zu Kiel, an den öſtlichen Oſtſeeküſten von der Sternwarte zu Königsberg 
und nur in den dazwiſchen liegenden Theilen der Oſtſeeküſte von der nächſt gelegenen Stern · 
warte zu Berlin übernommen werden. 

Eine erfahrungsmäßige Vergleichung der Leiſtungen der deutſchen Zeitballſtationen mit 
den engliſchen dürfte, wie auch in dem obigen Aufſatze ſehr richtig angedeutet worden iſt, zur 
Zeit noch nicht entſcheidend ſein, weil eben die deutſchen Einrichtungen ſich bis vor Kurzem 
noch in dem Stadium der erſten Erprobung befunden haben. Indeſſen ſind, wenn man eine 
vollſtändigere Vergleichung zwiſchen den gegenwärtigen engliſchen und bisherigen deutſchen 
Reſultaten durchführt, ſchon jetzt die erfahrungsmäßigen Reſultate der deutſchen Einrichtungen 
im Durchſchnitt durchaus nicht ungünſtiger als bei den ſchon längere Zeit im Betriebe befind- 
lichen engliſchen Einrichtungen. 

Wenn man z. B. die oben erwähnten an 52 Tagen im Jahre 1875 erfolgten Ver⸗ 
pfuſchungen der automatiſchen Signale in Deal mit hinzuzieht, ſind die Reſultate ſchon in 
dem etſten Jahre des Cuxhavener Betriebes günſtiger als auf der altbewährten engliſchen 
Station. In Cuxhaven find nämlich im erſten Jahre auf 774 Signale etwas weniger als 
11 Prozent Fehlſignale gekommen. Auf der Station Neufahrwaſſer, für welche ſchon einige 
der 80 Erfahrungen nutzbar gemacht werden konnten, haben bisher die vorgekommenen 
Fehlſignale noch nicht 3 Prozent betragen, alſo ſogar nicht viel mehr als durchſchnittlich bei 
dem unter den allergünſtigſten Verhältniſſen arbeitenden Zeitball, welcher ſich auf der Stern- 
warte zu Greenwich befindet, erreicht worden ift. | 

Auch in Bremerhaven ftellt ſich innerhalb der bisher vorliegenden kurzen Betriebszeit 
der Prozentſatz der Fehler, verglichen mit den engliſchen Erfahrungen, keineswegs ungünftig.« 
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fein, und in Wirklichkeit haben ſich die Betriebsergebniſſe auch ſchon, Dank der 
unermüdlichen Sorgfolt der Cuxhavener Telegraphenbeamten, gegen die erſte Zeit 
bedeutend gebeſſert ). 

Ein Haupthinderniß für den regelmäßigen und ſicheren Betrieb des beſchriebenen 
Zeitballapparates wird ſtets die außerordentlich feuchte Atmoſpähre der deutſchen 
Nordſeeküſte bilden. Im Frühjahr und Herbſt werden alle Eiſentheile durch die an⸗ 
dauernden feuchten Niederſchläge oft jo glatt, daß jegliche Reibung aufhört, und die 
Scheerenhaken ſchon bei der geringſten Erſchütterung des Apparates den Ball fallen 
laſſen; im Winter dagegen bilden dieſelben feuchten Niederſchläge den Rauhfroſt, der 
auch den oberirdiſchen Telegraphenlinien ein wohlbekannter Feind iſt; derſelbe über - 
zieht oft den ganzen Apparat, alle Stangen, Rollen, Taue u. ſ. w. in kürzeſter Friſt 
mit einer dicken Kruſte, die jede Bewegung des Apparates unmöglich macht, und 
den Betrieb des Zeitballes ohne Weiteres lahm legt, da an ein Entfernen dieſer feſt⸗ 
haftenden Kruſte nicht zu denken iſt, und dieſelbe ſich, eben abgekratzt, ſofort wieder 
neu bildet. — Nur die Sommermonate gewähren alle für einen regelrechten Betrieb 
wünſchenswerthen Verhältniſſe. Während des letzten Sommers konnte der Ball zu 
Cuxhaven deshalb auch längere Zeit hindurch regelmäßig ohne jede Störung fallen. 

Um bei vorkommenden Störungen des Betriebes die Beobachter ſofort von 
dem Sachverhalt in Kenntniß ſetzen zu können, iſt neben dem großen Ball oben über 
der Plattform noch ein zweiter, kleiner Ball von rother Farbe angebracht, der an 
einer Leine jedes Mal auf die ganze Höhe des Apparates aufgezogen wird, wenn der 
große Ball zur unrichtigen Zeit gefallen ift, und auf halbe Höhe geſtellt wird, wenn 
der Fall aus irgend einer Urſache überhaupt nicht bewirkt werden kann; auf dieſe 
einfache Weiſe erfährt vorkommenden Falles jeder Beobachter ſogleich, daß an dem 
betreffenden Tage ein richtiger Fall nicht zu erzielen iſt. 

Um die ſolchen Betriebsſtörungen zu Grunde liegenden Hinderniſſe beſeitigen, 
ſowie die oberen Apparattheile reinigen zu können, iſt es öfter erforderlich, über den 
Ball hinauf zur höchſten Spitze des Apparates zu ſteigen. Dieſe an ſich ſchon 
ſchwierige Arbeit iſt mit einer gewöhnlichen Leiter unausführbar, da die Plattform 
für dieſelbe keinen feſten Halt bietet, und die große Rundung des Balles es un⸗ 
möglich macht, eine gerade Leiter gegen die oberen Apparattheile zu lehnen; es iſt 
deshalb eine eiſerne runde Leiter konſtruirt, deren Füße in eiſerne, auf der Platt⸗ 
form feſtgenietete Schuhe geſteckt werden, und deren Biegung genau der Rundung 
des Balles entſpricht, ſo daß das obere Ende an die Spitze des Apparates angelehnt 
werden kann. Immerhin aber bleibt das Erklettern der Spitze, ſowie das Reinigen 
der oberen Theile eine gefahrvolle Arbeit, die nur bei ruhigem Wetter ausführbar iſt. 

Die Benutzung des Zeitballſignals wird von den Seeleuten gewöhnlich in der 
Weiſe ausgeführt, daß um die betreffende Seit der Steuermann ſich in die Kajüte 
zum Chronometer begiebt, und den ganzen und halben Sprüngen des Secunden⸗ 
zeigers laut zählend folgt: ein — halb — zwei — halb — drei — halb — u. ſ. w.; 
auf dem Verdeck ſteht gleichzeitig in möglichfter Nähe der Kajüte ein zweiter Mann, 
welcher den Zeitball beobachtet, und durch einen ſtarken Schlag oder Stoß dem 
Steuermann den Fall des Balles anzeigt, und denſelben dadurch im Zählen unter⸗ 


*) Die Betriebsergebniſſe der am 15. Juli d. J. zu Neufahrwaſſer eröffneten Zeitball- 
ſtation find bereits viel günſtiger (in den 90 erſten Tagen kam nicht ein Fehler vor), da es 
nach den Erfahrungen in Cuxhaven möglich war, von vornherein einige Mängel der Ein- 
richtungen zu beſeitigen. 
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bricht. Die fo feftgeftellte Differenz genügt, um die Abweichung des Chronometers 
von der wirklichen Zeit feſtzuſtellen. 

Zum Schluſſe mögen noch einige Bemerkungen über die ſtatiſchen Verhältniſſe 
der eiſernen Säule hier Platz finden, da dieſelben für die dauernde Regelmäßigkeit 
des Zeitballbetriebes von großer Wichtigkeit find. 

Bei dem verhältnißmäßig geringen Durchmeſſer der Säule walteten Anfangs 
Bedenken vor, ob man dieſelbe dem zu Zeiten gewaltigen Drucke der Stürme an 
einer gänzlich ungeſchützten Stelle ohne weitere Sicherungsmittel würde überlaſſen 
können, und faßte man deshalb die Anbringung ſtarker eiſerner Drahtanker ins 
Auge, die oben mit der Säule verbunden und unten in einiger Entfernung von der⸗ 
ſelben im Erdboden befeſtigt werden ſollten. Indeſſen zeigten die nach Fertigſtellung 
der Säule angeſtellten Verſuche, daß dieſe Vorſichtsmaßregeln gänzlich überflüſſig 
waren, und iſt deshalb von den Drahtankern Abſtand genommen worden. 

Es wurden für dieſe Ermittelungen zwei Verſuche angeſtellt. Zuerſt wurde 
oben am Geländer der Plattform ein Tau befeſtigt, an welchem unten, in einiger 
Entfernung von der Säule, elf Männer nach beſten Kräften zogen: hierbei zeigte 
die Säule oben an der Plattform nur eine Abweichung von 9 Millim. von der 
Senkrechten; ſodann begaben ſich zwei kräftige Männer auf die Plattform, hielten 
ſich am Geländer feſt und ſuchten die Säule ins Schaukeln zu bringen: bei dieſem 
ſehr wirkungsvollen Verſuch wich die Säule oben nur 3 Centim. aus der Senk⸗ 
rechten. Durch dieſe beiden Verſuche wurde die Säule bedeutend mehr in Anſpruch 
genommen, als dies jemals durch Naturkräfte der Fall ift; daß dieſelbe dieſen Kräften 
widerſtand, liefert den beſten Beweis für die Sicherheit der gewählten Konſtruktion. 

Dasſelbe Reſultat ergiebt ſchon eine einfache Berechnung der zum Umbrechen 
der Säule erforderlichen Kraft. Das Stabilitätsmoment des Betonklotzes iſt gleich 
dem Gewicht deſſelben multiplizirt mit dem Radius; das Gewicht ergiebt ſich aus 
dem Volumen des Klotzes multiplizirt mit dem ſpezifiſchen Gewichte der Maſſe, 
welches, da dieſelbe faſt rein aus Kieſel beſteht, zu 2,5 angenommen werden kann: 
1 Kubikm. wiegt alſo 2500 Kilogr. Das Volumen iſt 20,336 Kubikm., alſo 
das Gewicht = 20,336 - 2500 = 50,840 Kilogr.; demnach iſt das Stabilitäts⸗ 
moment = 50,840 . 2,15 = rund 109,300 M. K. Das Angriffsmoment, alſo 
die auf das Umbrechen der Säule wirkende Kraft, berechnet ſich nun aus dem Wind⸗ 
druck auf die exponirte Fläche, multiplizirt mit der mittleren Entfernung derſelben 
von der Unterkante des Betonklotzes; der Winddruck iſt nach den 20 Jahre (1841 
bis 1860) lang in Greenwich gemachten Beobachtungen an der Norbdſeeküſte nie 
ſtärker als 150 Kilogr. auf das Quadratmeter; danach iſt das Angriffsmoment 
alſo, da als exponirte Fläche wegen der runden Form der Säule nur 3 der Pro- 
jektion derſelben zu rechnen iſt, in runden Zahlen = 22 . 1. 3 150 11 
24,200 M. K., wobei die Höhe der Säule, ausſchließlich der langen dünnen Spitze, 
die keinen nennenswerthen Widerſtand leiſtet, zu 22 Meter angenommen iſt. 

Dies Reſultat bedeutet, in Worten ausgedrückt, daß der ſtärkſte, an der Nord⸗ 
ſeeküſte beobachtete Sturm 44 Mal ſo ſtark ſein müßte, als er wirklich iſt, ehe er 
die Säule würde umſtürzen können. 

Die genügende Stabilität der Säule dürfte mithin keinem Zweifel mehr 
unterliegen; auch hat die Cuxhavener Säule dementſprechend den ſtärkſten Stürmen 
des letzten Winters, die oft Tage lang das Aufziehen des Balles verhinderten, ohne 
jede Spur von Beſchädigung widerſtanden. 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. o. 18 
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Der Zeitball hat ſich übrigens in kurzer Zeit eine bedeutende Popularität auch 
außerhalb der ſeemänniſchen Kreiſe erworben, wofür als Beweis dienen mag, daß 
auf der diesjährigen Hamburgiſchen (lokalen) Induſtrieausſtellung der Cuxhavener 
Zeitball in vielfacher Abwechſelung als Verzierung auf Kurzwaaren und Kartonagen, 
wozu ſonſt Abbildungen beliebter Gebäude, Genrebilder und dergl. benutzt werden, 
wiederkehrte. Auch in Miniaturkopien erſcheint derſelbe ſchon ſeit einiger Zeit in 
den Schaufenſtern Hamburgs. 


29. Das öffentliche Fuhrweſen in Berlin. 
Von Herrn Telegraphenſekretär Billig in Berlin. 


Im ſechsten Heft des Poſtarchivs für 1875 iſt ein Aufſatz über den Omnibus⸗ 
Straßenverkehr in Paris enthalten, welcher zur Zuſammenſtellung der nachfolgenden 
Notizen über das öffentliche Fuhrweſen in Berlin angeregt hat. Als Quellen hier⸗ 
für ſind benutzt worden die acht Jahrgänge des Berliner Städtiſchen Jahrbuches 
und ein denſelben Gegenſtand behandelnder Aufſatz im Jahrgang 1865 der Zeit⸗ 
ſchrift des Königlich Preußiſchen Statiſtiſchen Büreaus; Zweck des Nachſtehenden 
iſt, von dem Entſtehen, der Entwickelung und dem jetzigen Stand des Berliner öffent- 
lichen Fuhrweſens und des durch dasſelbe vermittelten Verkehrs ein ungefähres Bild 
zu entwerfen. 

Es iſt für den Straßenverkehr einer Stadt von weſentlicher Bedeutung, ob 
dieſelbe ſich um einen Mittelpunkt herum nach allen Seiten hin gleichmäßig aus 
gebreitet hat, ob ſie im Zuge einer natürlichen Verkehrsader entſtanden iſt, z. B. 
am Ufer eines Stromes, an der Küfte des Meeres, ob fie von vornherein nach einem 
beſtimmten Plan regelmäßig erbaut worden oder ob ſie endlich aus der Vereinigung 
mehrerer ſchon beſtehender, gegen einander abgegrenzter Gemeinweſen hervorgegangen 
iſt, deren jedes ſich bis zu dem Zeitpunkte der Vereinigung unabhängig und un⸗ 
gleichmäßig nach Maßgabe der unterſchiedlichen Intereſſen entwickelt hat. In den 
beiden erſtgedachten Fällen wird der öffentliche Verkehr der Hauptſache nach in 
wenige Kanäle zu leiten fein und es wird nicht allzu ſchwer fallen, dieſe zur Auf⸗ 
nahme desſelben fähig zu machen; im dritten Fall kann man ſich durch Parallel- 
ſtraßenzuͤge helfen, während im letzten Falle eine lange Reihe von Jahren dazu ge 
hört, dem mit der inniger werdenden Verſchmelzung der verſchiedenen Gemeinweſen 
wachſenden inneren und Zwiſchenverkehr der nunmehrigen Stadttheile bequeme Wege 
zu eröffnen. 

In dieſer letzten, ungünſtigſten Lage befindet ſich die jetzige Reichshauptſtadt 
Berlin. | 

Sie beſteht aus ſechszehn Stadttheilen, von denen die vier älteften: Berlin, 
Alt⸗ und Neu⸗Kölln und Friedrichswerder theils durch die vorhandenen Waſſerſtraßen, 
theils durch Wall und Graben zur Zeit ihres Beſtehens als ſelbſtſtändige Gemein⸗ 
weſen unter ſich und von ihrer ſonſtigen Umgebung abgeſchloſſen waren, und die 
ſämmtlich in ihrer Anlage wie Bauart bis heute den Charakter mittelalterlicher 
Provinzialſtädte bewahrt haben. 

Die übrigen Stadttheile ſind in verſchiedenen Zeiten und zu verſchiedenen 
Zwecken, faſt jeder aber als ein ſelbſtſtändiges Ganze entſtanden: jeder einzelne ent⸗ 
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wickelt nach Maßgabe der örtlichen Eigenthümlichkeiten und einer Menge hier nicht 
näher darzulegender Urſachen einen ſelbſtſtändigen Verkehr innerhalb ſeiner Grenzen 
ſowohl, als über dieſelben hinaus nach den anderen Stadttheilen; über alle hinweg 
ſtrebt der große Verkehr die entgegengeſetzten Endpunkte mit einander, ſowie die 
Mittelpunkte der Stadt mit den Bahnhöfen und der nächſten Umgebung zu ver⸗ 
binden. Es iſt nicht ſchwer, durch einen Blick auf den Plan von Berlin, nachdem 
man die Grenzen der Stadttheile eingezeichnet hat, von der Wahrheit des Geſagten 
ſich zu überzeugen: die Formation der Straßennetze eines jeden Stadttheils ſpricht 
deutlicher, als fernerweite übrigens auch außerhalb des Rahmens dieſer Darſtellung 
liegende Auseinanderſetzungen. 

Da nun bei Anlage und Ausbau der älteren Stadttheile meiſt ohne Rückſicht 
auf den großen, durch ihre Straßen ſpäter zu leitenden Verkehr des Stadtganzen 
verfahren worden iſt, ſo erklärt ſich, warum es ſo bedeutende Schwierigkeiten geboten 
hat und noch bietet, den Fuhrverkehr von Berlin in großſtädtiſcher Weiſe zu regeln. 

Schon dieſe Vorbetrachtungen laſſen erkennen, weshalb Berlin mit ſeinem 
Öffentlichen Fuhrweſen, beſonders den Omnibus und Pferdeeiſenbahnen, gegenüber 
anderen Großſtädten fo ſehr im Rüditand geblieben iſt. 

Der Urſprung des Berliner Droſchken⸗Inſtituts fällt in das Jahr 1739, in 
welchem Friedrich Wilhelm I. als eine feiner letzten Regierungshandlungen durch 
eine Allerhoͤchſte Kabinetsordre die Aufſtellung von 14, ſpäter 15 Fiakern an be⸗ 
ſtimmten Plätzen anordnete. Zur Beſchaffung dieſer Fahrzeuge, die nach einer der 
Kabinetsordre beigegebenen detaillirten Zeichnung und Beſchreibung zum Preiſe von 
90 Thlr. das Stück gebaut werden ſollten, bewilligte der König ein⸗ für allemal 
1,400 Thlr. und gründete eine förmliche Fiakerzunft, deren Mitglieder anfänglich 
auf Theilung der Geſammt⸗Einnahme, dann aber ein Jeder auf eigene Rechnung 
arbeiteten. | 

Am 24. Dezember 1739 nahmen die 15 Fiaker zum erſten Mal Aufſtellung 
auf den ihnen angewieſenen 5 Halteplätzen: am Dom, beim Gouverneur⸗Hauſe, beim 
markgräflichen Palaſt auf der Neuſtadt, bei der Pyramide in der Potsdamer Straße 
und auf dem Wilhelmsplatz. 

Das Unternehmen fand anfangs, trotz der geringen Zahl der damals in 
Berlin vorhandenen ſonſtigen Miethfahrzeuge (91 Chaiſen und nur 16 [verdeckte] 
Kutſchen) nicht den gewünſchten Anklang, woran hauptſächlich der für damalige 
Verhältniſſe ſehr hoch bemeſſene Preis der einzelnen Fahrten — 4 Gr. für eine Fahrt 
innerhalb des Walles für 1 bis 4 Perſonen — die Schuld trug. Allmälig aber 
gewann, unter Vorgang der Perſonen vom Hofe, das Publikum der neuen Einrich⸗ 
tung Geſchmack ab, und im Jahre 1769 war die Zahl der zünftigen Fiaker auf 36 
geſtiegen. Schon 1780 hatte ſie ſich indeß wieder auf 20 vermindert und von da 
ab ſank ihr Anſehen, ſowie dementſprechend auch ihre Anzahl, in Folge der wachſenden 
Konkurrenz der übrigen Miethfuhrleute und des rohen (ſchon damals! ), ruchloſen, 
ungeſitteten Weſens der Kutſcher ſtetig, ſo zwar, daß 1794 die Fiakerzunft zu be⸗ 
ſtehen ganz aufhörte. 

So blieb es bis zum Jahre 1815. 

Um dieſe Zeit erwarb der jüdiſche Kaufmann und Pferdehändler Alexis Mortier 
(oder Mortgen) aus Deſſau die Berechtigung, das gerade damals in Warſchau be- 
ſonders blühende Droſchken⸗Fuhrweſen nach Berlin zu verpflanzen. Es wurde ihm 
am 14. Dezember 1814 ein Privileg auf 6 Jahre ertheilt, und der Betrieb am 

18° 
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20. November 1815 mit 32 echt Warſchauer zweiſitzigen Droſchken eröffnet. Der 
Fahrpreis war auf 4 Gr. die Viertelſtunde für eine, auf 6 Gr. für 2 Perſonen, 
die Stunde für eine Perſon auf 12 Gr., fuͤr 2 Perſonen auf 18 Gr. feſtgeſetzt 
worden. | 

Die Spekulation Mortier's gelang vollſtändig; er kam den ihm auferlegten 
Bedingungen pünktlich nach und erlangte daher, trotzdem daß zahlreiche Mitbewerber 
auftraten, eine Verlängerung ſeines Privilegs auf weitere 6 Jahre bis 1827, ſowie 
ſpäter bis 1837. 

Die Zahl der vorhandenen Fuhrwerke betrug 1827: 89 Droſchken, 18 
Reſervewagen, ſowie 12 offene, ſogenannte ruſſiſche Droſchken; Pferde waren 170 
im Dienſt. Von 1827 ab ſtieg die Zahl der auf 34 Halteplätzen aufzuſtellenden 
Droſchken auf 120 im Sommer, 100 im Winter. 

Trotz der anerkannten Vorzüglichkeit des Mortier'ſchen Droſchkeninſtituts wurde 
1837 fein Privileg nicht wieder erneuert, ſondern ſeitens der Polizeibehörde der 
Uebergang zum freien Betriebe angebahnt. Die Folge war eine von Jahr zu Jahr 
fortſchreitende Vermehrung und zugleich Verſchlechterung der Droſchken, ſowie ein 
Zurückgehen der Einnahmen aus den Fahrgeldern, welches ſich trotz der erfolgreichen 
Bemühungen des 1839 gegründeten Droſchken⸗Fuhrherrn⸗Vereines gegen die von 
der Behörde angeſtrebte Herabſetzung des Tarifs nicht beſeitigen ließ. 

Es waren vorhanden 


Droſchken Kremſer 

einſpännig zweiſpännig 
1837. 236 30 
1838... 339 42 
1841. 458 164 
1842. 651 
1860. 999 386 
1861. 1200 | 427 
1862.. 1239 523 
1863.. 1584 496 
1864.. 1792 342 
1865.. 2077 337 
1866. 2260 358 
1867. 2423 322 
1868. 2639 282 
1869. 3000 
1870. 3588 (7176 Pferde) 200 (385 Pferde) 


1871. . 286 I. Klaſſe (572 Pferde) 3424 II. Kl. (6848 Pf.) 306 
1872. 3836 


1873. 417 (781) 8490 (6542) 282 
1874. 
1875. 903 (1800) 3287 (6200) 246 (430) 


Die Verſchlechterung der Gefährte und des Pferdematerials ging Hand in Hand 
mit der erweiterten Anwendung des Grundſatzes von der freien Konkurrenz auf 
das öffentliche Fuhrweſen. Während bis 1837 das geſammte Droſchkenmaterial 
in Einer Hand war, und der bis dahin im Beſitz des Privilegs geweſene Mortier 
beziehentlich ſeine Rechtsnachfolger auch noch nach Aufhebung des Monopols die 


277 


überwiegend größere Hälfte aller Droſchken beſaßen, waren ſchon 1839 von den 
146 Droſchkenkonzeſſionaren 60 im Beſitz von nur zwei, 82 von nur einer Droſchke. 
Dies führte 1839 zum Erlaß der Beſtimmung, daß der Regel nach jeder neue 
Konzeſſionar mindeſtens fünf Droſchken beſitzen müſſe. 
Wie wenig dieſe Beſtimmung durchgeführt wurde, zeigt nachſtehende Tabelle 
der dem Droſchkenverein angehörigen Beſitzer und Droſchken. Es beſaßen Droſchken 
Geſammtzahl 
der Kon⸗ 
zeſſionare unter 5. 5. 6-10. 11-15. 16-20. 21-25. 26-30. 31-40. 41-50. 51-60. 


am 1/VII. 1859 125 28 48 36 5 4 2 2 - - — 
„ JI. 1860 124 29 50 325 ᷣ 5 1 1 1 1 — 
„ I/VII. 1861 129 27 43 41 4 55 5 1 1 11 
„ 1/VIL 1862 150 55 28 50 5 3 5 — 3 1 — 
„ I/VII. 1863 238 134 38 48 7 3 4 3 1 — 
„ I/II. 1864 310 206 43 42 8 3 A — 3 1 — 
„ JJ. 1865 363 262 39 45 7 2 4 — 3 1 — 
1867°) 1168 eine 767 65 119 44 3 
zwei 177 
3—5 133 
21-30. 
1873 1842 eine 1350 64 23 8 3 15) 100) 
2—5 392 
1874 1985 eine 1444 75 26 7 3 14) 1 (84) 
2-5 428 


Neben dieſem Verein, zu dem am 22. April 1865 1420 Droſchken zählten, 
gab es damals noch 587 Droſchken, welche ebenfalls meiſt kleinen Leuten gehörten. 
Daß dieſe Letzteren bei dem ſtetig ſinkenden Verdienſt dem Zuſtand ihrer Fuhrwerke 
nicht die erforderliche Sorgfalt angedeihen laſſen konnten, iſt leicht zu begreifen, 
wenn man den 1865 feftgeftellten täglichen Unterhaltungskoſtenſatz von 7,05 M. 
den . Durchſchnitts⸗ Tageseinnahmen einer Vereinsdroſchke gegen- 
überftellt. 

1843... 6,90 AM, 1854... 6,07 M. 

1844... 7,25 „ 1855... 7,30 „ 

1845... 6,40 1856... 7,80 » 

1846... 6,82 Geſammtdurch. .1857... 7,10 

1847... 7,10 ſchnitt 6,42 l. 1858... 6,60 

1848... 5,48 1859... 7,40 

1849... 5,55 1860... 6,03 

1850... 5,87 1861... 6,35 
1862... 5,38 
1863... 5,50 
1864.. . 5,35 


Durchſchnitt für ſammtliche angeführte Jahr — 6,33 M. 
Als Beiſpiel der zunehmenden Verſchlechterung der Droſchken werde angeführt, 


Geſammtdurch⸗ 
ſchnitt 6 726 NM. 


N 2 


. 


) Die 1 Zahlen beziehen ſich auch auf die nicht zum Verein gehörigen Be⸗ 
ſitzer und Droſchken 
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daß gelegentlich der polizeilichen Reviſionen 1865: 732, 1867: 1597, 1868: 
1630 Wagen gänzlich oder auf Zeit vom Betrieb ausgeſchloſſen wurden. 

In Anbetracht der hieraus ſich ergebenden Uebelſtände, deren Nachwirkung 
noch heute lebhaft empfunden wird, begünſtigte man den 1859 von einem fran⸗ 
zöfifchen Staatsrath außer Dienſt, Carteret, vorgelegten Plan zur Wiederzentraliſi⸗ 
rung des geſammten öffentlichen Fuhrweſens ſeitens der Behörden nach Kräften. 
Der Plan ſcheiterte indeſſen an der aus den damaligen politiſchen Verhältniſſen her⸗ 
vorgehenden Unmöglichkeit, das zur Durchführung erforderliche Kapital von drei 
Millionen Thalern innerhalb der geſtellten Friſt aufzubringen. 

Bei dieſem einen Verſuch hat es ſein Bewenden behalten. 

Trotz alledem hat die Vermehrung der Droſchken mit dem Wachſen der Be⸗ 
völkerung und des öffentlichen Verkehrs bei Weitem nicht Schritt gehalten. Allein 
von den Bahnhöfen wurden Fahrten gethan in den Jahren 


1864 1865 1866 1867 1868 
450,642 466,750 400,203 442,611 480,438 


Da nun beſtimmt anzunehmen iſt, daß ebenſoviele Droſchken nach, als von 
den Bahnhöfen benutzt werden, fo find, um den geſammten Droſchkenverkehr zwiſchen 
der Stadt und den Bahnhöfen zu finden, die obigen Zahlen zu verdoppeln. 

Verhält ſich nun, wie dies auf Grund vielfacher Durchſchnittsberechnungen 
angenommen wird, die Zahl der benutzten Droſchken zu den angekommenen Eifen- 
bahn⸗Paſſagieren wie 1: 4,2, fo ſteigen die Droſchkenfahrten von den Bahnhöfen 
nach der Stadt 

für 1870 1871 1872 1873 1874 

auf 1,314,886 1,529,815 1,714,724 2,041,245 2,367,136 
welche Zahlen ſich durch Zurechnung der nach den Bahnhöfen geleiſteten Fahrten 
verdoppeln werden. 

Werden nun, wie dies erfahrungsmaͤßig der Fall iſt, auf je 2 Fahrten je 
3 Perſonen befördert und wurde hiernach die Summe der Droſchken⸗Fahrgäſte pro 
1864 auf 7,665,000 (wohl etwas zu hoch) geſchätzt, ſo würde eine Vergleichung 
der Bahnhofsfahrten 1864 und 1874 ergeben, daß die Droſchkenfrequenz im letzt⸗ 
genannten Jahre auf ungefähr 18 Millionen Fahrgäſte geſtiegen iſt. 

Annähernd zu demſelben Ergebniß gelangen wir, wenn wir, ausgehend von 
der Erfahrung, daß jede der Ende 1874 vorhandenen 4190 Droſchken taglich 
74 Fahrten macht und ebenfalls mit je 2 Fahrten je 3 Perfonen befördert, dieſe 
Jaktoren zu einander ins Verhältniß ſtellen: wir finden dann eine Droſchkenfrequenz 
von 17,205,005 Perſonen, dürfen alſo dieſe Zahl wohl als geringſten Satz anſehen. 

Zu einer Schätzung, wieviel Prozent dieſer Fahrgaſte Einwohner Berlins, 
wieviel Fremde find, fehlt leider jede poſitive Unterlage: einen bedeutenden Bruch⸗ 
theil repräſentiren die Fremden jedoch ohne Zweifel. Aus obiger Droſchkenfrequenz 
von täglich 47,137 Fahrgäſten würde ſich ergeben, daß ungefähr vier Prozent der 
Einwohnerſchaft Berlins — wobei wir die 7137 als Fremde betrachten — täglich 
die Droſchken benutzen. Bedenkt man aber, daß im Großen und Ganzen, wer nach 
einem Orte hin fährt, auch wieder per Droſchke von da zurückkehrt, fo ſtellt ſich 
dieſer Prozentſatz um die Hälfte niedriger. Intereſſant wäre es nun, zu wiſſen, 
wieviel Theile dieſer die Droſchken benutzenden zwei Prozent ſtändige Droſchkenfahr⸗ 
gäſte ſind und welchen ſozialen Stellungen dieſelben angehören. 
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Trotzdem nun, daß fi) von 1864 zu 1874 die Droſchkenfrequenz in dem 
Verhältniß 2: 4,48 vermehrt hat, während die Einwohnerzahl nur wie 2: 3,08 
gewachſen iſt, erheiſchte das Bedürfniß gewiſſer Kreiſe der Bevölkerung außer den 
Droſchken doch auch noch ein billigeres Beförderungsmittel. 

Demgemäß erſchien es geboten, beſonders dem weniger gut geſtellten Publikum 
Gelegenheit zu geben, entſprechend den vorherrſchenden Richtungen des inneren Ver⸗ 
kehrs in regelmäßigen Touren für niedrigere Sätze Beförderung zu finden. 

Schon im Jahre 1829 (alſo nur wenige Jahre ſpäter, als in Paris die 
150 Jahre früher als carosses a cing sous ins Leben gerufenen Fuhrwerke als 
Omnibus unter dem Namen dames blanches wieder auftauchten, und in demſelben 
Jahre, wo Shiliberth in London die Omnibusinduſtrie gründete) wurde die Ein⸗ 
führung ſolcher dames blanches in Berlin angeſtrebt: neun verſchiedene Touren 
wurden projektirt, für jede einzelne Strecke von etwa je 15 Minuten Länge ſollten 
24 Sgr. erhoben werden. Dieſer Plan ſcheiterte, ebenſo wie ähnliche aus den Jahren 
1830, 1831 und 1836, an den Beſtimmungen des dem Mortier und Genoſſen 
gewährten Droſchkenprivilegs. Nach deſſen 1837 erfolgtem Ablauf wurden ſofort 
die auf Erlangung des als dringend nöthig allgemein anerkannten Omnibusinftituts 
gerichteten Bemühungen lebhaft wieder aufgenommen. Doch erſt am 30. Oktober 
gelangten die erſten fünf Omnibuslinien (Alexanderplatz ⸗Bendlerſtraße, Carlsbad⸗ 
Jannowitzbrücke, Halleſches Thor⸗Hamburger Bahnhof, Anhalter Bahnhof⸗Schön⸗ 
hauſer Thor, Berlin ⸗Charlottenburg) in Betrieb. Das Material dieſer „Kon⸗ 
zeffiontrten Berliner Omnibus⸗Kompagnie⸗ beftand aus 20 Wagen und 120 Pferden. 
Die Vermehrung der Linien und ihres Betriebsmaterials in den folgenden Jahren 
geht aus nachſtehender Tabelle hervor. | 

Omnibus⸗ Pferdeeiſenbahn⸗ 
Linien Wagen Pferde Linien Wagen Pferde 
19 


1848... 5 

"1849... 5 14 

1850... 7 29 

1851... 6 33 
1852... 9 43 

1853... 10 48 

4 1854... 9 39 

1855... 10 43 

1856... 9 38 

1857... 10 39 

1858... 11 43 

1859... 12 44 

1860... 13 47 

1861... 23 66 

1862... 40 110 

1863... 40 279 

1864... 39 303 

1865... 36 305 1 16 

1866... 24 192 2 20 130 
1867... 29 221 1548 2 20 130 
1868... 23 164 2 20 130 
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Omnibus. Pferdeeiſenbahn⸗ 
Linien Wagen Pferde Linien Wagen Pferde 

1869... 21 139 2 18 138 
1870... 21 180 19 

1871... 21 132 1117 18 145 
1872... 22 130 1170 · 3 26 208 
1873... 22 180 3°) 28/26 

1874. 22 191 1370 6 35/91 800 


Mit der Vermehrung der Omnibuslinien vermehrten ſich auch in Folge des 
Mangels an einem einheitlichen Syſtem die Uebelſtände, welche ſich aus der Ver⸗ 
ſchlechterung des Materials und der Unvollkommenheit der ganzen Einrichtung 
ergaben. Sie erreichten ihren Höhepunkt 1858, wo ſich die Behörde, müde des 
bisherigen erfolgloſen Experimentirens, zur Unterſtützung der damals wieder beſonders 
lebhaft auftretenden Zentraliſirungsbeſtrebungen entſchloß; der ſchon genannte 
Carteret erhielt die Konzeſſion für den Betrieb von 31 Omnibuslinien, ohne jedoch 
— wegen Kapitalmangels — von derſelben Gebrauch machen zu konnen. 

Kurz darauf, im Jahre 1861, wurde das auf der Baſis der freien Konkurrenz 
beruhende Gewerbegeſetz erlaſſen, deſſen Anwendung auf das Omnibus ⸗Fuhrweſen 
zwar zunächſt die Fahrpreiſe bis auf 1 Sgr. für die Strecke herabdrückte, und dem⸗ 
gemäß die Frequenz der Omnibuslinien bedeutend ſteigerte, bald aber in Folge der 
planlos konzeſſionirten Einzelunternehmungen und daraus entſtandenen übermäßigen 
Belaſtung der Hauptverkehrsadern den nachtheiligſten Einfluß auf die Entwickelung 
des Omnibus⸗Inſtituts äußerte. 

Um dem abzuhelfen, wurden aus der Mitte der Omnibus⸗Juhrherren mehrere 
verfehlte Verſuche gemacht, bis gegen Ende des Jahres 1865 ſich eine Omnibus; 
Kommandit⸗Geſellſchaft auf Aktien Eonftituirte, welche ſämmtliche Omnibuslinien 
Berlins ankaufte, und fo die langerſtrebte Konzentration dieſes Zweiges des öffent⸗ 
lichen Fuhrweſens erreichte (1. Oktober 1868). 

Das Geſchäft ging jedoch in Folge ungünſtiger Reſultate ſchon nach kurzer 
Zeit an eine neue Geſellſchaft über, die zur Einführung aller gewünſchten Aenderungen 
bereitwillig die Hand bot, und den hauptſtädtiſchen Omnibusverkehr wenigſtens 
einigermaßen erträglich geſtaltet hat. Die anderwärts, z. B. in Paris ſo beliebte 
Einrichtung der Korreſpondenz⸗ Fahrkarten machte hier entſchieden Fiasco, da fie quf 
eine Erhöhung und größere Komplicirtheit des Tarifs hinauslief, und mußte ſchon 
nach vierzehntägigem Beſtehen wieder aufgegeben werden. 

Die Preiſe haben ſich wieder für jede Tour oder einen Theil derſelben auf 
20 Pfennige im Innern, 10 Pfennige auf dem Verdeck des Wagens erhöht. 

Eine vereinzelte Angabe aus dem Jahre 1866 ſagt uns, daß in dieſem Jahre 
12,502,337 Perſonen auf einer Strecke von 829,645 Meilen (täglich 2,2 73) für 
544,400 Thlr. befördert worden find, daß alſo die Durchſchnittszahlung jeder Perſon 
1,3065 Sgr. und die Durchſchuittseinnahme pro Meile 19,67 Sgr. betragen hat. 

Bei dieſen finanziellen Ergebniſſen konnten die Omnibus natürlich nicht be 
ſtehen; eine damals angeſtellte Berechnung ergiebt, daß, um nur auf die Koſten zu 
kommen, jährlich mit allen 300 Wagen 29,565,000 Perſonen à 1 Sgr. hätten 

) Die erſten drei Pferdebahnlinien waren: Berlin ⸗ Charlottenburg, Zweigbahn nach 


den Zelten und Kroll, Berlin ⸗Geſundbrunnen. Die als Nenner erſcheinende Wagenzahl 
gehörte der zweiten Pferdebahngeſellſchaft, von der ſpäter die Rede ſein wird. 
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befördert oder jeder Wagen im Tagesdurchſchnitt 9 Thlr. hätte einnehmen muͤſſen. 
Statt deſſen erhoben ſich von den damaligen 21 innerſtädtiſchen Linien nur 3 zu 
einer Wagentageseinnahme von etwas über 6 Thlr., während ſich die übrigen unter⸗ 
halb dieſer Tageseinnahme bewegten. 

Es erſcheint dies vollkommen begreiflich, wenn man einen Blick auf das 
damalige Omnibusliniennetz wirft, und fi) davon überzeugt, daß z. B. der Dön⸗ 
hofsplatz täglich von 1779, der Alexanderplatz von 1625, die Große Friedrichſtraße 
von 1472, die Leipzigerſtraße von 1405, und 19 andere Straßen, Plätze und 
Brücken von 1357—1002, 54 von 1000-300 Omnibuswagen paſſirt wurden. 

Jetzt beſtehen nur noch 16 innerſtädtiſche Omnibuslinien, und werden berührt: 
Doͤnhofsplatz täglich von 1394, die Leipzigerſtraße von 1021, das Potsdamer 
Thor von 923, der Oranienplatz von 804, die Große Friedrichſtraße von 731, der 
Mühlendamm von 714, der Moritzplatz von 682, der Spittelmarkt von 670, der 
Molkenmarkt von 666, der Alexanderplatz von 590, die Linden von 577, die 
Königſtraße von 538, der Gensdarmenmarkt und Hausvoigteiplatz von je 512 und 
viele andere verkehrsreiche Punkte von einer ähnlichen Anzahl Omnibuswagen. 

In jener Zeit, wo in Berlin ein geregelter Omnibusverkehr noch zu den Gegen⸗ 
ſtänden der Zukunft gehörte, waren andere große Städte längſt im Beſitze desjenigen 
Verkehrsmittels, das jetzt endlich auch hier anfängt, nicht nur den Verkehr mit der 
nächſten Umgebung zu vermitteln, ſondern auch denjenigen in der inneren Stadt zu 
regeln: der Pferdeeiſenbahnen. 

Die Idee zu ihrer Einführung war ſchon in dem für Berlin epochemachenden 
Carteret ſchen Projekt von 1859 enthalten. Dann traten mit ebendahin zielenden 
Planen im Juli 1863 die Ingenieure von Binger aus Württemberg und faft 
gleichzeitig Moller aus Hamburg hervor. Letzterer erhielt im März 1864 die Kon⸗ 
zeſſion für die Bahn Kupfergraben — Charlottenburg mit Abzweigung nach den 
Zelten und Krolls Garten. Die Konzeſſion wurde von einer Aktiengeſellſchaft im 
ſelben Jahre erworben, und die Bahn in einer Schienenlänge von 8600 Meter im 
Frühjahr 1865 in Betrieb geſtellt. | 

Dieſe anfangs eingeleifige Bahn wurde, nachdem fie 1871 bis Weſtend ver⸗ 
längert worden war, im Jahre 1875 mit einem zweiten Geleis verſehen, die Zweig⸗ 
bahn nach den Zelten abgebrochen, und eine neue Zweigbahn vom Großen Stern 
nach dem Zoologiſchen Garten barangefügt. 

Eine zweite, die „Große Berliner Pferdeeiſenbahn⸗Aktiengeſellſchaft⸗ hat ſeit 
1873 nicht weniger als dreizehn Strecken in und um Berlin eröffnet; das ganze von 
ihr geplante Netz wird eine Länge von 1123 Kilometer haben, und iſt wohl voraus- 
zuſehen, daß bis zu deſſen Vollendung ſich ſchon wieder die Nothwendigkeit einer 
bedeutenden Erweiterung herausgeſtellt haben wird. Im Jahre 1875 waren bereits 
39,330 Kilometer dieſes Netzes hergeſtellt.“) 

Ueber die Frequenz der Omnibus⸗ und Pferdebahnen find nur vereinzelte An⸗ 
gaben zu finden geweſen; ſo beförderten im Jahre, 1868 erſtere 10,707,334, letztere 
17301, 398 Perſonen (1867: 1,215,672); ferner die Omnibus 1872: 12,654,105, 
1873: 14,367,048, 1874: 14,696,976, die Berlin⸗Charlottenburger Pferde⸗ 
bahn 1870: 1,429,860, 1871: 1,687,442, 1872: 2,577,645, 1873: 

) Ueber den inzwiſchen großentheils vollendeten Ausbau und die Betriebsergebniſſe der 


Berliner Pferde ⸗Eiſenbahnen wird das „Archiv für Poſt und Telegraphiee weitere Mit- 
theilungen in einem beſonderen Auſſatze bringen. Die Red. 
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3,002,366, 1874: 2,846,268, 1875: 2,962,265, die Große Berliner Pferde⸗ 
bahngeſellſchaft 1873 nur 780,029, 1874 aber ſchon 5,755,787, 1875 bereits: 
15,332,830 Perſonen. 

Daraus ergiebt ſich für 1868 eine Geſammtfrequenz der Droſchken, Omnibus 
und Pferdebahn von 22,845,217, für 1874 von 40,504,056 Perſonen; während 
die 1868er Frequenz die Einwohnerzahl Berlins nur 32,1 mal enthält, iſt dies bei 
der 1874er Zahl 43,0 mal der Fall; wir ſehen, wie enorm der Werth der Zeit, das 
Beduͤrfniß nach Beförderungsmitteln, ſeitdem geſtiegen iſt, wie ſehr die Benutzung 
derſelben ſich verallgemeinert, und in allen Schichten der Bewohnerſchaft Eingang ge⸗ 
funden hat; denn während im Jahre 1868 jeder Einwohner im Laufe des Jahres 32 mal 
Droſchke, Omnibus oder Pferdebahn benutzte, that dies 1874 ein Jeder 43 mal, 
alſo iſt die Benutzung um faſt den dritten Theil des 1868 er Verhältniſſes geſtiegen. 

Nehmen wir nun an, es werden durch jede dieſer Fahrten nur 10 Minuten 
an Zeit erſpart, d. h. daß der Paſſagier um ſoviel eher ſein Ziel erreicht, als wenn 
er zu Fuß ginge, und dieſe Zeit anderweit zu ſeinem Nutzen verwenden kann, ſo 
ergiebt dies für die ganze Stadt im Jahre 1874 eine hierdurch erzielte Zeiterſparniß 
von 746 Jahren, das iſt, in Zahlen überſetzt, der Begriff »die ſchnelllebende Gegen⸗ 
wart, beſonders gegenüber der Großſtadt in Anwendung gebracht. 

Wäre nun die Geſammt⸗Roheinnahme aller Droſchken, Omnibus und Pferbe- 
bahnen zu ermitteln, fo ließe ſich berechnen, wie theuer z. B. dem Berliner feine Zeit 
iſt, und könnten auch in dieſer Beziehung anregende Vergleiche mit andern Groß⸗ 
ſtädten angeſtellt werden. 

Wenn auch Berlin in Hinſicht auf ſein öffentliches Fuhrweſen hinter anderen 
Städten gleichen Ranges z. B. Wien noch zurückſteht, ſo iſt doch nicht zu leugnen, 
daß beſonders in den letzten Jahren energiſche Beſtrebungen, das Verſäumte nachzu⸗ 
holen, gemacht worden ſind, und ſteht zu erwarten, daß, ſobald ſich das Privatkapital 
wieder aus feiner jetzigen ſcheuen Zurüuͤckgezogenheit hervorwagen, und Verkehrs⸗ 
unternehmungen zuwenden wird, die Fortſchritte zum Beſſeren ſchnell und allgemein 
zu Tage treten werden. 

Beſonders duͤrfen in dieſer Beziehung die beſten Hoffnungen von der jetzt im 
Bau begriffenen Stadtbahn gehegt werden, für welche eine jährliche Frequenz von 
10 Millionen Paſſagieren veranſchlagt iſt. Nach ihrer und der geplanten Pferdebahn⸗ 
linien Vollendung dürfte ſich die Zahl der die vorſtehend beſprochenen Beförderungs⸗ 
mittel benutzenden Perſonen leicht auf jährlich 60 Millionen ſteigern, wenn anders 
das Wachsthum der Stadt nicht durch unvorhergeſehene Umſtände und Ereigniffe 
in ungünſtiger Weiſe beeinflußt wird. 


40. Zum Schriftweſen im Mittelalter. 


Im Jahre 1871 unternahm es der Profeſſor W. Wattenbach, ein Werk über 
das Schriftweſen im Mittelalter herauszugeben, welches eine wahrhaft erſtaunliche 
Fülle des Stoffes aus ſehr zerſtreuten Gebieten der Literatur enthält und dem wir 
die für den vorliegenden Zweck wichtigen Stellen dem Wortlaute nach entlehnt 
haben. Das außergewöhnlich hohe Intereſſe, welches der Gelehrtenſtand dieſer mühe- 
vollen Arbeit entgegenbrachte, erhellt am beſten daraus, daß bereits im Jahre 1875 
eine zweite vermehrte Auflage des ftreng wiſſenſchaftlichen Werkes erſcheinen konnte. 
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Da in dem Buche gleichſam nur die Baufteine zur Kunde des Schriftweſens 
im Mittelalter durch Anführung der zahlreichen Beiſpiele zuſammengetragen werden, 
ſo wollen wir im Nachſtehenden verſuchen, eine den Verhältniſſen unſeres Blattes 
entſprechende kurz gedrängte Skizze über Normen und Sitten des mittelalter- 
lichen Schriftweſens, als des Trägers und der Grundlage des Verkehrsweſens zu ent⸗ 
werfen. 
Die chriſtliche Kirche bedurfte von ihren erſten Anfängen her geſchriebener 
Bücher, und wenn man ſich zu deren Anfertigung häufig auch profeffioneller Kalli⸗ 
graphen bedienen konnte, ſo lag doch ein großer Vortheil darin, daß die Geiſtlichkeit 
ſelbſt auf dieſe Kunſt ſich verlegte. In den erſten Jahrhunderten bildete noch die Kalli⸗ 
graphie ein Handwerk, das als Lebensaufgabe beſonderer Perſonen betrachtet wurde. 
Später werden Mönche die eigentlichen Bücherſchreiber und fanden in ſolcher Be⸗ 
ſchäftigung mehr und mehr ihre Lebensaufgabe. Die abzuſchreibenden Werke waren 
naturgemäß vorzugsweiſe geiſtlichen Inhalts, doch wurde diesſeits der Alpen die 
profane Literatur weniger ausgeſchloſſen, weil man fie als nothwendiges Rüftzeug 
der gelehrten Studien betrachtete. Auch Nonnen übten ſchon früh die Schreibkunſt. 

Die Weltgeiſtlichen wurden, im Gegenſatz zu den Mönchen, meiſt durch geſchäft⸗ 
liche Schreiberei in Anſpruch genommen. Unter den Karolingern fielen Kapelle und 
Kanzlei zuſammen, und viele Jahre hindurch wurden die Urkunden faſt ſämmtlich 
von Geiſtlichen geſchrieben, da der Stand der Notare erſt nach dem 13. Jahrhundert 
von Italien aus nach anderen Ländern ſich verbreitete. Ganz allgemein war die 
Führung der Korreſpondenz geiſtlichen Händen anvertraut. Jeder Mann von einiger 
Bedeutung mußte feinen clericus, clerc, clerk, Pfaff haben, der die Briefe las und 
ſchrieb. Eine ſolche Stellung war am geeignetſten, ſich ſeinen Lebensunterhalt, 
dann auch Reichthum und Ehre zu erwerben. Faſt regelmäßig wurden die Verdienſte 
des kaiſerlichen Kanzlers durch ein Bisthum belohnt; den übrigen fielen geringere 
Pfründen zu. Die Anleitung zum Briefſchreiben bildete deshalb ſeit alter Zeit einen 
ſehr wichtigen Theil des Unterrichts; man nannte das »dictare«. 

In den Klöſtern, vorzüglich in den alten und reichen Stiftungen, wurde es 
vom 13. Jahrhundert an immer ſeltener, daß die Mönche ſelbſt ſchrieben: es kommt 
der Stand der Lohnſchreiber in Aufſchwung, und bald übertreffen die gewerbs⸗ 
mäßigen Schreiber aus dem Laienſtande an Zahl die geiſtlichen. Die bürgerlichen 
Schreiber beſchäftigten ſich hauptſächlich mit Büchern in den Volksſprachen, während 
die Vervielfältigung kirchlicher und gelehrter Schriften noch immer vorzugsweiſe den 
Geiſtlichen und dem entſtehenden Gelehrtenſtande zufiel. Vielfach ſchrieben auch 
Schüler und Studenten, um ihren Unterhalt zu verdienen oder die fuͤr ihre Studien 
nothwendigen Werke zu erlangen. 

Von einem eigentlichen Buchhandel kann in dem größten Theile des Mittel. 
alters nicht wohl die Rede ſein, wenn auch einzelne Bücher käuflich zu erlangen 
waren. Die vielfachen Kriegsplünderungen, ſowie die Bedrängniſſe der Kirchen und 
Klöfter, welch letztere — trotz aller Verordnungen dagegen — ihre Bücher ſelbſt 
an Juden verpfändeten oder verkauften, trugen zur Verbreitung literariſcher Werke 
weſentlich bei. 

In Deutſchland kam außerhalb des geiſtlichen Standes erſt ſpät ein Leſe⸗ 
bedürfniß auf. Die Frauen hatten ihren Pſalter, welcher in der Regel in einem 
Kloſter angefertigt ſein wird. Im 13. Jahrhundert wußte ſich indeſſen der auf⸗ 
ſtrebende Bürgerſtand in den bedeutenden Städten ſeine eigenen Schulen zu ver⸗ 
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Schaffen, und, indem das Monopol literariſcher Bildung dem Klerus entgleitet, ent- 
ſteht ein zahlreicher Laienſtand, welcher zu leſen vermag und zur Unterhaltung leſen 
will. Fürſten und Edle begnügen ſich nicht mehr mit den Sprüchen der fahrenden 
Leute; ſie wollen die ſchönen Rittergeſchichten und luſtigen Schwänke in Abſchrift 
haben. Konnten ſie vielleicht auch ſelbſt nicht leſen, ſo fand ſich doch Jemand im 
Hauſe, der daraus vorleſen konnte. Häufig ſchrieb der Hofkaplan oder ein gemietheter 
Schreiber die Bücher ab, aber gleichzeitig fand man ſie ſchon käuflich beim Stadt⸗ 
ſchreiber oder Schulmeiſter oder auch bei einem Pirmeter (Pergamenthändler), 
welcher mit ſeiner Waare die Meſſe bezog. Einem derartigen Handel öffneten ſich 
die Pfarrkirchen, und nicht lange iſt es her, daß, aus jener Zeit ſtammend, die 
Marienkirche in Lübeck zwiſchen den Pfeilern der Außenwand Buden beherbergte, in 
welchen neben Schreibmaterialien Bücher verkauft wurden, und daß auch in der 
ſchoͤnen Briefkapelle eine ſolche Bude ſtand. Briefe nannte man nämlich die mit 
Gebeten verſehenen Heiligenbilder, welche dort ausgeboten wurden; von ihnen haben 
auch die Briefmaler ihren Namen. In Hamburg, Metz und Wien wurde ebenfalls 
bis zur neueren Zeit in den Nebengängen der Kirchen Buchhandel betrieben. 

Mit der wachſenden Nachfrage nach Büchern ſinnt man auf Mittel zu ſchneller 
und wohlfeiler Vervielfältigung. Die gangbarſten Schriften werden in Holzplatten 
geſchnitten, dann die Lettern geſondert und beweglich hergeſtellt; die Buchdruckerei 
wird erfunden. An zahlloſen Orten beſchäftigt man ſich mit der Herſtellung von 
Druckwerken, das Volk hat ſich an das Leſen gewöhnt, und die Buchführer finden 
reichlichen Abſatz auf den Meſſen. 

Dieſer Lage der Dinge kommt Martin Luther mächtig zur Hülfe; ein viel- 
geädertes Getriebe läßt die Flugſchriften in alle Welt ausfliegen. Bald erwacht aus 
den ſchüchternen Anfängen der Botenanſtalten ein geordnetes Poſtweſen und ſpannt 
ſeine Netze über die Kulturwelt. Alle dieſe Erſcheinungen bezeichnen das Erwachen 
eines andern Zeitalters mit neuem Geiſte und friſchem Schaffen. 

Die wichtigſten Schreibſtoffe im Mittelalter bilden das Pergament und ſpäter 
das Papier. 

Das beſte Material zum Pergament lieferten Ziegen ⸗ und Kälberfelle. Die 
Zubereitung des Rohſtoffes bildete ein beſonderes Gewerbe, für welches ſich in 
Deutſchland der Ausdruck »Buchfeller« findet. Das vom Buchfeller gelieferte Per⸗ 
gament mußte der Schreiber vor dem Gebrauche erſt zubereiten. Zu dem Zwecke 
wurde der Stoff mit einem Eiſen abgeſchabt, mit Bimſtein geglättet und mit Kreide 
behandelt; Riſſe und Löcher wurden verklebt oder zuſammengenäht. 

Das Papier, dieſer jüngſte Schreibſtoff, welcher nach und nach alle übrigen 
verdrängt hat, hüllt ſeinen Urſprung in ein dichtes Dunkel und ſoll ſchon ſeit ur⸗ 
alten Zeiten von den Chineſen aus Baumwolle zubereitet worden ſein. Bei der Er⸗ 
oberung von Samarkand um das Jahr 704 wurde es den Arabern bekannt und 
von denſelben ſpäter in Spanien eingeführt. Mit dem Verfall der arabiſchen Herr⸗ 
ſchaft in Spanien verpflanzte ſich die Papierfabrikation auf Italien. Von Venedig 
und Mailand wurde das ſuͤdliche Deutſchland mit Papier verſorgt, und ſogar Görlitz 
bezog nach Rechnungen aus den Jahren 1376— 1426 dieſen Schreibſtoff von dort. 
Dem weſtlichen und nördlichen Deutſchland wurde das Papier aus Frankreich und 
Burgund über Brügge, Antwerpen und Cöln zugeführt; man erkennt dasſelbe an 
den Lilien und anderen Wappenzeichen. Später erſcheinen auch Papiere aus Lille 
und Lüttich. 
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Die erſten Papierfabriken in Deutſchland befanden fih um das Jahr 1320 
bei Mainz. In Nürnberg errichtete Ulman Stromer unter Benutzung von Waſſer⸗ 
kraft im Jahre 1390 eine Papierfabrik. Um das Jahr 1407 finden wir eine ſolche 
in Ravensburg, welche mit der Zeit das feinſte Papier lieferte. Hier wurde das 
Papier, »fo man gar gern in den Kanzleyen nutzt, mit einem Ochſenkopf (ohne 
Bezeichnung der Augen) verſehen. 

Mit dem 13. Jahrhundert werden die Handſchriften auf Papier häufiger als 
diejenigen auf Pergament. 

Neben dieſen Schreibſtoffen finden im Mittelalter noch Wachstafeln, Holz, 
Papyrus und Leder als Schreibſtoff Verwendung. 

Wachstafeln, deren Gebrauch ſchon im Alterthum ſehr allgemein war, dienten 
zu allerlei Aufzeichnungen und Entwürfen, welche ſpäter auf Pergament übertragen 
wurden; ferner als Schultafeln, zum Verzeichnen von Rechnungen, vorzüglich auch 
als Zinsregiſter und zur vorläufigen Aufzeichnung gerichtlicher Vorgänge. Während 
in der neueren Zeit an den meiſten Orten Wachs durch Papier verdrängt wurde, 
erhielt ſich der Gebrauch des erſteren bei einigen Salzwerken, beiſpielsweiſe in Halle, 
wo der Gebrauch erſt 1783 durch Königliche Verordnung aufgehoben wurde. 

Holztafeln kamen zum Schulgebrauch vor und dienten auch zur Aufzeichnung 
von Kalendern. 

Papyrus wurde in Deutſchland nie viel gebraucht; als man hier zu ſchreiben 
anfing, war ſchon Pergament der gewöhnliche Schreibſtoff. 

Leder gelangte ſeit uralten Zeiten als Schreibſtoff zur Verwendung. Die 
Juden behielten den afiatifchen Gebrauch bei, und die Geſetzesrollen in den Syna⸗ 
gogen ſind noch jetzt auf Leder geſchrieben. 

Als Form der Schriftſtücke war im Alterthum die Rolle am gebräuch⸗ 
lichſten. Im Mittelalter kommt dieſe Form ebenfalls häufig vor, und namentlich 
find Urkunden in dieſer Geſtalt geſchrieben. Von der weiten Verbreitung der Rollen- 
form legen Ausdrücke, wie inrotulare, enröler, Muſterrolle, Zunftrolle xc. ſprechen 
des Zeugniß ab. 

Unter den Notariats⸗Inſtrumenten kommen Inventarien bis zu 100 Fuß 
Länge vor. Auch Akten bildete man bisweilen, indem man Briefe, Entwürfe der 
Antworten ꝛc. zu einer langen Rolle zuſammennähte. In England wurden alle 
königlichen Erlaſſe auf eine lange Pergamentrolle geſchrieben; an allem alterthüm⸗ 
lichen Herkommen feſthaltend, thut man es noch jetzt. 

Die Form unſerer Bücher entſtammt von den Wachstafeln und wurde ſpäter 
auf Pergament und Papier angewendet. Papyrus kommt dagegen nur ſelten in 
Buchform vor. 

Was die Form der Briefe (litterae clausae) betrifft, ſo wurde Pergament 
in der Regel gefaltet. Man druckte das Siegel aber nicht unmittelbar darauf, 
fondern zog einen ganz ſchmalen Streifen Pergament durch den Brief und das 
Siegel, ſo daß derſelbe ohne Zerſchneidung des Streifens nicht geöffnet werden 
konnte. Bei päßpſtlichen litteris clausis wurde im 12. und 13. Jahrhundert die 
Hanſſchnur, woran die Bleibulle befeſtigt war, durch Löcher der Seitenränder ge⸗ 
zogen. Mit dem päpſtlichen Fiſcherringe verſehene Breven wurden durch einen 
ſchmalen Pergamentſtreifen zuſammengehalten. 

Vom 14. Jahrhundert an nähern ſich die Briefe immer mehr der modernen 
Form und haben ſich in großer Anzahl erhalten. Fürſten und Städte hielten ſich 


286 


eigene Briefboten; die Stadt Hamburg zahlte 1367 dem Maler Bertram vier Schil⸗ 
linge pro depictione des breefvathes Gherlaci cursoris, 1372 zwei vor breef- 
vath unde reemen, 1383 wieder vier ad depingendum breefvath civitatis. 

Die Schreibgeräthe beſtanden in Blei, Lineal, Tinte, Rohr, Federn, 
Bimſtein, Meſſer und Schwamm. 

Alle ſorgfältig geſchriebenen Manuſcripte zeigen eine Liniirung. Häufig finden 
ſich feſt eingedrückte, mit dem Griffel gezogene Linien. Im 11. Jahrhundert 
kommen Bleiſtiftlinien auf, im 13. Tintenlinien, doch ſind oft nur die Ränder 
durch Tintenlinien abgegrenzt, im inneren Raum aber keine Linien enthalten, wie 
man denn bei zunehmender Vielſchreiberei häufig ganz ohne Linien ſchrieb. 

Im Alterthum war das Schreibrohr im allgemeinen Gebrauch, welches man 
bündelweiſe »Fasces calamorum« kaufte; die Feder kommt erſt ſpäter vor. Zum 
Schneiden des Rohres oder der Feder diente das Federmeſſer »scalprum librarium . 
Stumpf geſchriebene Rohre wurden mit Bimſtein geſchärft. 

Die Tinte erſcheint in alten Handſchriften ſchwarz oder bräunlich, immer von 
ausgezeichnet guter Beſchaffenheit. Nachdem aber das Schriftweſen mit dem 1 3. Jahr- 
hundert einen maſſenhafteren Umfang angenommen hatte, verſchlechterte ſich die 
Tinte und ſieht grau oder gelblich, zuweilen auch ganz verblaßt aus. Rezepte zur 
Bereitung der Tinte ſind mehrfach erhalten. Als Tintenfaß diente oft ein einfaches 
Horn, welches durch eine Oeffnung des Schreibpultes geſteckt wurde. 

Zur beſſeren Ueberſichtlichkeit des Textes wurden nicht nur die Abſchnitte durch 
Anwendung rother Farbe — davon der Ausdruck „Rubrik“ — hervorgehoben, 
ſondern oft auch alle bedeutenden Wörter roth unterſtrichen. Vom 13. Jahr⸗ 
hundert an war Mennig und blaue Farbe regelmäßig für die Anfangsbuchſtaben 
und ſonſtigen Verzierungen im Gebrauch. Auch Goldſchrift war, namentlich im 
byzantiniſchen Reiche, ſehr beliebt. Bald ſchrieb man ganze Handſchriften in Gold, 
bald nur die Ueberſchriften oder die erſten Seiten, den übrigen Text häufig in 
Silber. Gern erhöhte man den Glanz des Goldes durch purpurnes Pergament. 
Im 13. Jahrhundert hört die Anwendung der Goldſchrift in größerem Umfange auf. 

Nicht ſelten wurden die Handſchriften mit Bildern und Zeichnungen geſchmückt. 
Bis auf Karl den Großen hatte ſich in dieſer Beziehung eine direkte Ueberlieferung 
antiker Technik erhalten, welche durch ihn neu belebt wurde. Dieſe Renaiſſance erhält 
ſich bis ins 10. Jahrhundert; darauf wird die unmittelbare und genaue Nachahmung 
der Antike immer ſeltener, bis ſich im 11. Jahrhundert ihre Spuren ganz verlieren. 

Als ein gewohnlicher Gebrauch verdient noch angeführt zu werden, daß die 
Schreiber eigene Verſe unter die einzelnen Arbeiten ſetzten. Gewöhnlich wird darin 
die große Mühſal der Schreibart betont: 

»Scribere qui nescit, nullum putat esse laborem: 
Tres digiti scribunt totum corpusque laborat.« 

BVeſonders häufig iſt auch der Vergleich am Schluſſe der Arbeit mit dem im 
Hafen angekommenen Schiffe. 

Die Koſtbarkeit des Schreibmaterials führte zu dem Gebrauch der Abkürzungen, 
deren Uebermaß in vielen Handſchriften das Leſen ſehr erſchwert. Um 1174 ver⸗ 
ſuchte Johann von Tilburg eine Zeichenſchrift zu erfinden, mittelſt deren man im 
Stande ſein ſollte, alle lectiones nachzuſchreiben und ſich ſo alle Weisheit anzu⸗ 
eignen. Daß letzteres Ziel auf ſolche Weiſe zu erreichen ſei, ſteht ihm ganz außer Frage. 

Die Schwierigkeit, zahlreiche Exemplare eines Werkes, nach welchem lebhafte 
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Nachfrage war, hinſichtlich der Richtigkeit zu prüfen, war die Veranlaſſung einer 
zunehmenden Fehlerhaftigkeit. Gerade die kalligraphiſch am ſchönſten ausgeführten 
Schriftſtücke find die fehlerhafteſten. Nicht ſelten änderten die Schreiber den vor⸗ 
liegenden Text aus eigenem Antriebe, weshalb die Verfaſſer diejenigen, welche das 
Buch abſchreiben oder leſen ſollten, beſchwören, nichts fortzulaſſen, einzuſchalten oder 
zu ändern, damit das Verſtändniß nicht beeinträchtigt werde. Die verſchiedenen reli⸗ 
giöſen Orden erließen Statuten, durch welche fie für die Richtigkeit und Gleich⸗ 
foͤrmigkeit der kirchlichen Bücher Sorge trugen und beauftragten eine Anzahl Brüder 
mit der Verbeſſerung fehlerhafter Handſchriften auf Grund richtiger Exemplare. 
Gegen Schreibfehler verwahrten ſich die Schreiber oft durch Hinzufügung von Verſen. 

Den Einband der Bücher beſorgten meiſt die Geiſtlichen ſelbſt; doch kam mit 
dem Bürgerſtande auch die Buchbinderei als bürgerliches Gewerbe empor. Auf den 
Univerfitäten hatten die Buchbinder Antheil an den Privilegien, und manche von 
ihnen mögen Schüler geweſen ſein, welche nicht genug gelernt hatten. 

Die alten Einbände waren gewöhnlich von feſtem Holz, ganz oder theilweiſe 
mit Leder, zuweilen auch mit Seide und Sammet überzogen und mit metallenen 
Beſchlägen und Schließen verſehen. Mitunter kommen alte Einbände vor, bei denen 
die Lederdecke überhangende Zipfel hat, um das Buch vor Staub und Schmutz zu 
ſchirmen. Oft greift der obere Deckel nach Art einer Brieftaſche über und läßt ſich 
mittelſt eines Knopfes befeſtigen, oder er iſt auch mit einem Schlößchen verſehen. 
Bilder und koſtbare Initialen wurden durch eingeklebte oder eingenähte Stücke Neſſel⸗ 
tuch ſorgfältig geſchützt. Die Einbände wurden auch künſtleriſch und zwar oft über⸗ 
aus reich verziert. 

Die Bucher benannte man gern nach der Farbe des Einbandes. Beiſpielsweiſe 
pflegten Gerichtsbücher roth eingebunden zu werden und deshalb „Rothe Buͤcher⸗ 
zu heißen. 


IT 


II. Kleine Mittheilungen. 


Zu dem in Nr. 8 des Archivs für Poſt und Telegraphie vom April 1877 
mitgetheilten Aufſatze über die Ergebniſſe der belgiſchen Telegraphenverwaltung im 
Jahre 1875, find die nachſtehenden Angaben nachzutragen: 


1875 im 
1874. Vergleich gegen 1874. 


mehr. weniger. pCt. 


Telegrammberkehr. 


Die Geſammtzahl der gewechſelten 
Telegramme betrug: 


a) im inländiſchen Verkehr.. 1,929,9451,849,973] 79,972 — | 4,32 
b) im ausländiſchen Verkehr. 708,716] 693,506] 15,210 — 2519 
c) im ausländiſchen Tranfit- | | 

Derieht rr | 233,229| 206,744| 26,485 — 12,81 


zuſammen . |2,871,890]2,750,223] 121,667) — | 47.2 
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Schutz der Brieftauben gegen Raubvögel. Nach einer Mittheilung 
des Moniteur de l’Armee werden gegenwärtig mit den für militäriſche Zwecke im 
jardin d’acclimatation zu Paris gehaltenen Brieftauben eigenthuͤmliche Verſuche 
angeſtellt, welche die Anwendung eines Schutzmittels für die Brieftauben gegen 
Raubvogel zum Gegenſtand haben. Man hat nämlich die Wahrnehmung gew 
daß namentlich die von einem längeren Fluge ermüdeten Tauben nicht felte.- 
Raubvoögeln ergriffen werden, in welchem Falle Taube und Depeſche verloren 
* In China, woſelbſt man Brieftauben ſchon ſeit undenklichen Seiten als Be⸗ 
förderungsmittel benutzt, werden fie bei dem Fluge über die weiten Steppen vor 
der. zahlreich vorhandenen Raubvdgeln in der Weiſe geſchützt, daß man Glocken von 
außerordentlicher Leichtigkeit und hellem durchdringenden Tone an ihren Schwung⸗ 
federn befeſtigt. Je ſchneller die Taube fliegt, deſto lebhafter ertönen die Glöckchen. 
Seit einiger Zeit find nun auch die Inſaſſen des Militär⸗Taubenſchlages im jardin 
d’acclimatation mit ahnlichen Glöckchen verſehen, von denen einige die Größe einer 
kleinen Orange erreichen, die aber gleichwohl von erſtaunlicher Leichtigkeit ſein ſollen. 

Da die Brieftauben in der Regel in größeren Schaaren zuſammen fliegen, fo 
bringen jene Glöckchen ein Geräuſch hervor, das der betreffende Berichterſtatter mit 
dem Summen der Telegraphendrähte bei ſtark bewegter Luft vergleicht. 


III. 3eitfehriften- Ueberſchau. 


1) LUnlon postale. Journal publié par le bureau international de l’Union 
generale des postes. No. 5. Berne, 1“ Mai 1877. 
Die Beſchäftigung von Frauen im Poſtdienſte. — Die Entſtehung und Entwickelung 
des Briefes. — Mitwirkung der Poſtverwaltung bei dem Sparkaſſenbetriebe in 
Belgien. — eee ng 855 Landbriefbeſtellung in Preußen. — Mittheilungen. 
2) pale verkehrszeitung. Organ für das Doft-, Telegr 51 en · 1 Eiſen⸗ 
. en für nn Intereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
a 
ee 1. — Das Packetpoſtamt in Berlin. — Perſonalnachrichten. — 
Betriebsweſen. — Aufgaben zur praktiſchen Probearbeit für die höhere Poſtver⸗ 
waltungsprüfung. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpondenzen. — Ausland. — 
Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton 
3) Journal of the Telegraph. New-York. 1877. March 15. 

e Western Union Standard Quadruplex. — Hints and Happenings at 
Headquarters — Death of Alfred Smee. — Professor Poggendorff. — 
Instructive Lecture. — Correspondence: Siemens’s Universal Galvano- 
meter. — The Construction of Magnets. — The Atlantic Cable Com- 

etition. — Anglo American Telegraph. — The Reorganization of the 
British. Telegraphs. — Foreign Telegraph Notes. 


Berichtigung. 


In dem Aufjahe: 2 5 hohe Tatra in Nr. 7 muß es 1 
auf S Zeile 6 von unten: Pinus sylvestris, 
und » „ 22¹ „ 15 von oben: Galantàus. e 


— — 


Seraußgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 
Poſt⸗ und Telegraphenderwaltung. Ober ⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutfchen Reichs-Poſt- und Celegraphenverwaltung. 


W 10. Berlin, Mai. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 41. Die Erwerbung von zwei in Berlin gelegenen 
Grundſtücken für das Reich. — 42. Telegraphen⸗Betriebsſtörungen im Jahre 1876. 
II. Kleine Mittheilungen: Die Benutzung der Poſt⸗Einlieferungsbücher. — Ver⸗ 
ſchiedene Schreibweiſe einiger Wörter. — Die ſüdafrikaniſchen Freiſtaaten. 
III. Literatur des Verkehrsweſens. Neue Anſchaffungen für die Bibliothek des 
Kaiſerlichen General ⸗Poſtamts. 
IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


41. Die Erwerbung von zwei in Berlin gelegenen 
Grundſtücken für das Reich. 


Die fortſchreitende Entwickelung des Reichs und ſeiner Verwaltungseinrichtungen 
weiſt bei der Unzulänglichkeit der in Berlin vorhandenen reichseigenen Grundſtücke 
auf die Nothwendigkeit hin, weiteren Grundbeſitz zu erwerben, und zwar vorzugs⸗ 
weiſe in derjenigen Stadtgegend, in welcher bereits die hauptſächlichſten Reichs⸗ 
Centralbehörden ihren Sitz haben. Nachdem ſich eine günſtige Gelegenheit zum An⸗ 
kauf des v. Decker'ſchen Grundſtückes, ſowie einer anſtoßenden, der deutſchen Bau⸗ 
geſellſchaft gehörigen Parzelle geboten hatte, wurde, wie bekannt, dem deutſchen 
Reichstage in der abgelaufenen Seſſion der Entwurf eines Geſetzes vorgelegt, welches 
die Erwerbung der bezeichneten beiden Grundſtücke nebſt der auf dem v. Decker' ſchen 
Grundſtücke befindlichen Druckerei zum Gegenſtande hatte. 

Der Geſetzentwurf lautete in der urſprünglichen Faſſung folgendermaßen: 

Wir Wilhelm, von Gottes Gnaden Deutſcher Kaiſer, König von 


Preußen ꝛc. verordnen im Namen des Deutſchen Reichs, nach erfolgter 
Zuſtimmung des Bundesraths und des Reichstags, was folgt: 


§. 1. 
Der Reichskanzler wird ermächtigt, zum Ankauf folgender Grund⸗ 
ſtücke für das Reich: 
Archiv f. Post u. Telegr. 1877. 10. 19 
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1. des zu Berlin in der Wilhelmſtraße Nr. 75 und in der Königgrätzer⸗ 
ſtraße Nr. 136 gelegenen v. Deckerſchen Grundſtuͤcks ſammt der darauf 
befindlichen Druckerei den Betrag von 6,780,000 Mark, 

2. des in der Voßſtraße Nr. 4 und 5 gelegenen der deutſchen Bau⸗ 
geſellſchaft gehörigen Grundſtückes den Betrag von 784,380 Mark, 
in Summe 7,564,380 Mark zu verwenden. 


8 
Der Reichskanzler wird ferner ermächtigt, die Mittel zur Deckung 
dieſes Betrags im Wege des Kredits flüſſig zu machen und zu dem Ende 
in dem Nominalbetrage, wie er zur Beſchaffung jener Summe erforderlich 
ſein wird, eine verzinsliche, nach den Beſtimmungen des Geſetzes vom 
19. Juni 1868 (Bundes ⸗Geſetzbl. S. 339) zu verwaltende Anleihe auf⸗ 
zunehmen und Schatzanweiſungen auszugeben. 


F. 3. 

Die Beſtimmungen in den FF. 2 bis 5 des Geſetzes vom 27. Januar 
1875, betreffend die Aufnahme einer Anleihe für Zwecke der Marine und 
Telegraphenverwaltung (Reichs⸗Geſetzbl. S. 18), finden auch auf die nach 
dem gegenwärtigen Geſetze aufzunehmende Anleihe und auszugebenden 
Schatzanweiſungen Anwendung. 

Urkundlich ꝛc. 

Gegegeben ꝛc. 


Bei der in der Reichstagsſitzung vom 2. Mai erfolgten Berathung des Geſetz⸗ 
entwurfs empfahl der Präſident des Reichskanzler⸗Amts, Staatsminiſter Hofmann 
anch kurzer überſichtlicher Begründung der Vorlage die Annahme derſelben. 

Aus dem weiteren Gange der Verhandlung iſt beſonders die Auslaſſung des 
Abgeordneten Dr. Brockhaus hervorzuheben, welche wir im Wortlaute des ſteno⸗ 
graphiſchen Berichts nachſtehend folgen laſſen: 

»Meine Herren! Ich werde mich darauf beſchränken, einen Punkt in dem Geſetz⸗ 
entwurf beſonders zu beſprechen, in dem ich ſpezieller orientirt bin. Auf die Frage 
des Ankaufs der Grundſtücke ſelbſt gehe ich nicht näher ein, ich überlaſſe das anderen 
Rednern und ſpreche mich in dieſer Beziehung nur im Allgemeinen dahin aus, daß 
ich meinerſeits kein Bedenken finden würde, den Ankauf zu genehmigen, wenn Zu⸗ 
ſicherungen ſeitens der Regierungen gegeben, oder wenn in das Geſetz noch beſtimmte 
Kautelen eingeflochten werden, die uns vollſtändig ſichern, daß wir gefragt werden, 
ehe die Grundſtücke weiter in irgend einer Weiſe verwendet werden. Ich beſchränke 
mich, wie geſagt, auf den einen Punkt, der den Ankauf der mit dem Decker' ſchen 
Grundſtück verbundenen Druckerei betrifft. 

Meine Herren! In dem Geſetzentwurf ſelbſt ſteht nur, daß uns vorgeſchlagen 
wird, das Decker'ſche Grundftüd »fammt der darauf befindlichen Druckerei zu 
kaufen; über die Fortführung der Druckerei aber, oder über das, was man damit 
beabſichtigt, erfahren wir nur Einiges aus den Motiven. In den Motiven iſt nun 
geſagt, daß die verbündeten Regierungen beabſichtigen, die Druckerei vorläufig in 
der bisherigen Weiſe fortzuführen, daß ſie aber allerdings vorhaben, eine Reichs⸗ 
buchdruckerei früher oder ſpäter daraus zu geſtalten. Es iſt das nicht direkt aus⸗ 
geſprochen, aber es iſt wohl zwiſchen den Zeilen zu leſen. Es iſt geſagt, »daß die 
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endgültige Geftaltung des Inſtituts noch weiterer Erwägung bedarf, weshalb die 
Vorlage eines bezüͤglichen Plans erſt für die Etatsperiode 1878/79 in Ausſicht ge- 
nommen werden kann. 

Ich geſtehe nun, meine Herren, daß ich nach Leſung dieſer Motive zuerſt den 
Gedanken hatte, daß wir den Mitkauf der Decker'ſchen Druckerei ablehnen müßten, 
um uns nicht für die Zukunft zu präjudiziren. Denn allerdings gebe ich dem Herrn 
Abgeordneten Richter Recht: es wird ſehr ſchwer ſein, nachdem wir hier zugeſtimmt 
haben, ſpäter einem irgendwie geſtalteten Plan einer Reichsbuchdruckerei nicht zuzu⸗ 
ſtimmen. Wir präjudiziren uns in gewiſſer Weiſe; allein, meine Herren, ich gehe 
dabei noch von einem etwas anderen Geſichtspunkt aus. Ich habe die Anſicht, daß 
gerade die Erfahrungen, die das Reichskanzler⸗Amt mit dem Beſitze, mit der Fort⸗ 
führung dieſer Druckerei machen wird, dasſelbe veranlaſſen werden, uns einen 
weſentlich anderen Plan ſpäter vorzulegen, als er ihm im Augenblick vielleicht vor⸗ 
ſchwebt. Denn im Allgemeinen muß ich dem vollſtändig beitreten, was der Herr 
Abgeordnete Richter über die Schwierigkeit, das Unzweckmäßige, die praktiſchen und 
volkswirthſchaftlichen Bedenken einer großartigen Reichsbuchdruckerei ausgeſprochen 
hat. Ich muß ihm auch darin Recht geben, daß die Beunruhigung, die über dies 
Projekt in den Kreiſen der Buchdrucker entſtanden iſt, allerdings zum großen Theil 
ihren Grund darin hat, daß man den Herrn General- Poftmeifter fr den Urheber 
dieſes Plans anſieht. Ich glaube, wenn ich das offen ausſpreche, daß ein derartiges 
Mißtrauen herrſcht, daß das durchaus keinen Vorwurf, ſondern im Gegentheil eine 
Art Anerkennung für den Herrn General ⸗Poſtmeiſter einſchließt. Man fürchtete 
eben, daß dieſer Mann, von dem wir ſo kühne, ſo großartige Pläne und eine ſo 
energiſche Durchführung dieſer Pläne gewohnt ſind, daß der, wenn er mit dieſem 
Inſtitut zu thun hätte, uns einen Plan vorlegen würde, der zu große Dimenſionen 
einnähme. In dieſer Beziehung gebe ich dem Herrn Abgeordneten Richter wie geſagt 
vollſtändig Recht. Erhalten wir nicht eine Erklärung in ausgiebigerer Weiſe, als 
fie uns ſoeben von dem Herrn Präfidenten des Reichskanzler - Amts gegeben iſt, daß 
die verbündeten Regierungen dieſe Abſicht, eine großartige Reichsbuchdruckerei zu 
errichten, nicht haben, jo würde es mir ſchwer fallen, zu dieſem Ankauf dev Deder’fchen 
Buchdruckerei meine Zuſtimmung zu geben. Meine Herren! Es iſt vielleicht in 
weiteren Kreiſen nicht bekannt, daß das Reich außer der Decker'ſchen Druckerei noch 
verſchiedenen größeren Druckereien außerhalb Berlins Aufträge zu Druckarbeiten er⸗ 
theilt. Ich kenne den Umfang der Arbeiten, die in der Decker ' ſchen Druckerei für 
das Reich geleiſtet worden find, nicht, aber ich möchte glauben, daß diejenigen Druck⸗ 
arbeiten, welche außerhalb Berlins von Druckereien für das Reich hergeſtellt worden 
find, doch noch viel bedeutender find, als die in der Decker ſchen Druckerei für das 
Reich gefertigten. Und nun muß ich die Ausführung, die in der Petition des 
deutſchen Buchdruckervereins enthalten iſt, für vollkommen zutreffend erklären, daß 
es gewiß eine ſchwere und unnöthige Schädigung der Privatintereſſen zahlreicher 
deutſcher Druckereien in ſich ſchlöſſe, wenn man etwa beabſichtigte, die Decker'ſche 
Druckerei früher oder fpäter jo einrichten zu wollen, daß fie ſämmtliche Drudarbeiten 
für das Reich bewältigen könnte. Es käme hinzu, daß eine Konkurrenz der Privat⸗ 
druckereien ſchon dadurch ausgeſchloſſen wäre, daß das Reich, wie der Herr Präſident 
des Reichskanzler⸗Amts verſicherte, die Druckerei nicht wie ein Gewerbe betreiben, 
ſondern nur zu ſeinen eigenen Zwecken benutzen will. Das Reich braucht dann gar 
nicht nach den Preiſen zu fragen, es hätte durch die Konzentration hier, ferner durch 
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die Poft- und Eiſenbahnfreiheit fo wichtige Hülfsmittel in feiner Hand, um jede 
Konkurrenz der Privatinduſtrie lahm zu legen. Nun gebe ich vollſtändig zu, meine 
Herren, daß es ſich um dieſe Fragen nicht handeln könnte, ſobald etwa überwiegende 
Reichsintereſſen hierbei in Frage kämen. Allein nach meiner feſten Ueberzeugung iſt 
das nicht der Fall. Die Reichsintereſſen ſelbſt verlangen in keiner Weiſe ein derartig 
centraliſirtes Inſtitut, und es iſt alſo hier wieder einmal ein Fall, wo man voll⸗ 
ſtändig ſagen kann, es würden Privatintereſſen geſchädigt werden, zugleich aber in 
noch weit hoͤherem Grade würden dadurch auch Reichsintereſſen geſchädigt werden. 

Meine Herren! Ich trete ebenſo einer vorhin gefallenen Aeußerung bei, daß 
ich es viel freudiger begrüßt hätte, wenn man bei den Verhandlungen uͤber den 
Ankauf des Decker ' ſchen Grundſtücks von vornherein von dem Miterwerb der 
Druckerei abgeſehen hätte. Der Herr Präſident des Reichskanzler⸗Amts ſagt uns, 
daß das nicht thunlich geweſen wäre, aber er hat modifizirend hinzugefügt, wenig⸗ 
ſtens würde, wenn man darauf eingegangen wäre, jedenfalls ein weit höherer Preis 
für das Decker'ſche Grundſtück zu zahlen geweſen fein. Ja, meine Herren, ich 
meinerſeits wäre ſehr bereit geweſen, und glaube auch, daß es vollſtändig im Inter⸗ 
eſſe des Reichs gelegen hätte, eventuell ſelbſt einen etwas höheren Preis für das 
Grundſtück zu zahlen ohne die Druckerei, als für das Grundftüd einen niedrigeren 
Preis unter der Bedingung des Miterwerbs der Druckerei, denn das muß ich noch 
hinzufügen, daß ich meinerſeits den für die Mobilien, alſo die Druckerei, ange⸗ 
ſetzten Preis für ſehr hoch, ja ohne nähere Nachweiſe, die mir in den Motiven nicht 
geliefert worden find, ſogar für gar nicht verſtändlich halte, und ich bin der Anſicht, 
daß man dieſe beiden Summen nicht ſo ſehr von einander trennen darf, und daß 
es keine genaue Theilung iſt, wenn man 5 Millionen auf das Grundſtück und faſt 
2 Millionen auf die Druckerei und die damit verbundenen Zweige gerechnet hat. 
Wie geſagt, meine Herren, ich hätte es lieber geſehen, wenn man verſucht hätte, 
das Decker ſche Grundſtück ohne die Druckerei anzukaufen. Ich möchte hinzufügen, 
daß ich dies nicht für unmoglich gehalten hätte, und das ſchließe ich daraus, daß 
uns in der Vorlage doch vorgeſchlagen wird, die Decker'ſche Druckerei ohne den 
Decker'ſchen Verlag anzukaufen. Was hätten wir geſagt, wenn es geheißen hätte, 
wir können das Grundſtück nicht ankaufen, ohne zugleich den ganzen Decker ' ſchen 
Verlag mit zu uͤbernehmen; wir hätten dann nicht allein das ⸗Fremdenblatt mit 
übernehmen muͤſſen, ſondern auch noch den Verlag der preußiſchen Geſetzſammlungen, 
eine Anzahl von wiſſenſchaftlichen und von anderen werthvollen Werken übernehmen 
müffen; ich erinnere nur an den »Mirza Schaffy« von Bodenſtedt. Wir hätten 
alſo, wie geſagt, den Verlag aller dieſer Werke unter der Autorität des Deutſchen 
Reichs fortſetzen müſſen! Ebenſo gut, wie man jetzt bei dem Antrag die Verlags⸗ 
handlung ausſchließt, würde es vielleicht auch möglich geweſen fein, die Druckerei 
auszuſchließen. Das iſt indeſſen nicht geſchehen und ich ſtehe nun vor der Entſchei⸗ 
dung, ob ich dem Geſetzentwurf beiſtimmen ſoll ſelbſt bei der Mitübernahme der 
Druckerei. Ich habe mich dahin ſchlüſſig gemacht, daß ich es thue in dem Fall, 
wenn es uns gelingt, im Laufe der zweiten Berathung gewiſſe Kautelen zu erlangen, 
daß die Druckerei nur in dem bisherigen Umfang fortgeſetzt wird und in keiner 
Weiſe eine Erweiterung ſtattfindet, bevor wir uns ſchlüſſig gemacht haben über den 
weitergehenden Plan einer Reichsdruckerei. 

Ich muß noch eine Aeußerung des Herrn Richter berichtigen, der bemerkte, 
daß der „Reichsanzeiger« bisher ja ſchon in der Decker ' ſchen Druckerei gedruckt wor⸗ 
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den fei, und künftig auch anderswo gedruckt werden könnte. Ich erlaube mir nur, 
darauf aufmerkſam zu machen, daß das nicht richtig iſt. Der „Reichsanzeiger⸗ iſt 
ſchon ſeit mehreren Jahren nicht mehr in der Decker' chen Buchdruckerei gedruckt 
worden. Die Gründe entziehen ſich einer näheren Beurtheilung und Beſprechung. 
Nach meiner Anſicht dürfte er aber auch künftig nicht in der Decker'ſchen Buch⸗ 
druckerei, wenn fie Reichseigenthum wird, gedruckt werden, denn das wäre eine 
weſentliche Aenderung in dem bisherigen Betrieb. Ich bin ganz der Anſicht, die 
der Herr Abgeordnete Richter vorhin ausſprach, daß es in vieler Beziehung richtig 
fein würde, auch fernerhin, ſelbſt wenn wir die Decker ſche Buchdruckerei übernehmen, 
trotzdem die Privatinduſtrie nicht blos innerhalb, ſondern auch außerhalb Berlins 
für die Zwecke des Reichs in Anſpruch zu nehmen, denn Sie konnen ſich denken, 
meine Herren, wie ſchwierig es fein würde, wenn ſämmtliche Reichsämter gleich⸗ 
zeitig, zum Beiſpiel während der Sitzungen des Reichstags, eilige Aufträge aus⸗ 
führen laſſen wollten; es würde das eine ſolche Verwirrung werden, daß der Haupt⸗ 
zweck, der mit dem Ankauf beabſichtigt wird, nicht erreicht werden würde, wir 
wurden ſtatt beſſer nur ſchlimmer daran ſein. 

In Bezug auf die Urheberſchaft des Plans einer Reichsbuchdruckerei muß ich 
aber meinen wenigen Bemerkungen noch etwas hinzufügen. Ich habe vorhin 
erwähnt, daß man den Herrn General⸗Poſtmeiſter für den Urheber halte, es kann 
aber auch ſein, daß mein verehrter Freund, der Abgeordnete Dr. Bamberger, der 
Urheber wäre. Er hat in einer der früheren Sitzungen, es war am 15. Dezember 
1875, den dringenden Wunſch ausgeſprochen, daß eine ſolche Reichsdruckerei er⸗ 
richtet würde, und ich denke, er wird ſich ſehr freuen, daß dieſe ſeine Anregung auf 
einen jo fruchtbaren Boden gefallen iſt. Er hat aber, wie ich noch hinzufuge, dafür 
ganz beſondere äſthetiſche Gründe angefuͤhrt und geſagt, man würde nicht eher zu 
einer beſſeren Geſtaltung der Dinge kommen — es war von den Reichskaſſenſcheinen 
die Rede — als bis wir uns ſelbſt häuslich einrichteten und eine eigene Druckerei 
des Reichs hätten. Meine Herren! Ich legte ſchon damals Verwahrung dagegen ein, 
und muß ganz im Anſchluß an das, was der Herr Abgeordnete Richter geſagt hat, 
beſtätigen: dieſe künſtleriſchen Sachen werden in der preußiſchen Staatsdruckerei her⸗ 
geſtellt und gedruckt und es wird auch künftig ohne weſentliche Veränderungen nicht 
möglich fein, fie in der Decker'ſchen Buchdruckerei herzuſtellen. Ich gehe noch weiter, 
indem ich ſage: es wird früher oder ſpäter nicht anders möglich ſein, als daß die 
beiden Anſtalten mit einander vereinigt werden, dann erſt iſt die Möglichkeit gegeben, 
daß eine Reichsdruckerei zuſtande kommt, wie ſie wirklich den Intereſſen entſpricht, 
die dabei im Vordergrund ſtehen, ohne daß die Nachtheile, nicht blos für die Privat⸗ 
intereſſen, ſondern auch die Intereſſen des Reichs damit verbunden ſind. 

Nur unter den von mir entwickelten Vorausſetzungen und Bedingungen, wenn 
ſie, wie ich hoffe, von dem Regierungstiſch aus beſtätigt und von Ihnen in der 
zweiten Berathung beſchloſſen werden, werde ich für den Geſetzentwurf ftimmen. « 

Nachdem hierauf namentlich der Abgeordnete Freiherr v. Schorlemer-⸗Alſt 
und, in gewiſſer Richtung, der Abgeordnete Dr. Bamberger die Vorlage bekämpft 
hatten, erwiderte der General⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan: 

„Meine Herren! Wenn ich den Geſammteindruck der bisherigen Verhandlungen 
richtig aufgefaßt habe, dann iſt eine entſchiedene Abneigung gegen die Geſetzes vorlage 
und der feſte Wille, gegen dieſelbe zu ſtimmen, nur bei den beiden letzten Herren 
Rednern vorhanden. Ich werde alſo zunächſt gegen diejenigen Gründe mich wenden, 
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welche von dieſen Herren Rednern vorgebracht worden find. Der Herr Abgeordnete 
Dr. Bamberger hat hauptſächlich die finanzielle Seite der Sache betont, und in 
dieſer Beziehung möchte ich mir erlauben, zunächſt einige Irrthümer zu berichtigen, 
die den Herren Vorrednern unterlaufen ſind. 

Es hat der Herr Abgeordnete Fürſt Hohenlohe erwähnt, daß das Deckerſche 
Grundſtück mit 265 Mark für den Quadratmeter erkauft worden ſei, theurer alſo 
als das Grundſtück in der Voßſtraße, über welches derſelbe Eeſetzentwurf handelt. 
Die Zahlen ſind richtig, ſie beziehen ſich aber auf zwei verſchiedene Verhältniſſe, denn 
das Deckerſche Grundſtück mit feinem Satz von 265 Mark gegenüber den 255 Mark 
für den Quadratmeter des Voßſchen Grundſtücks enthält Gebäude, während das 
Voßſche Grundſtück leere Bauſtelle iſt. Sie werden hieraus entnehmen, daß gerade 
der Ankauf des Deckerſchen Grundſtücks ein ſehr günſtiger iſt, auch wenn ich in 
vollem Maße in Betracht ziehe, daß die Verhältniſſe des Geldwerths augenblicklich 
anders liegen, als es vor einigen Jahren noch der Fall war. Ich moͤchte dann noch 
darauf aufmerkſam machen, was vielleicht dem Herrn Abgeordneten Dr. Bamberger 
entgangen iſt, daß in den Motiven angeführt ſteht, daß das Königlich preußiſche 
Handelsminiſterium in derſelben Straße, dem hier angekauften Platz gegenüber, ein 
Grundſtück, ebenfalls eine leere Bauſtelle erworben hat zu dem Satz von 359 Mark 
für den Quadratmeter, alſo ſehr erheblich theurer, als hier angegeben iſt. 

(Rufe: In welchem Jahr?) 
— Ich glaube, in dieſem Jahr. 
(Rufe: Nein, im Jahr 18721) 
— Nun, es mag alſo früher geweſen ſein, ich bin darüber nicht ſo genau unter⸗ 
richtet; es beſteht aber jedenfalls ein Unterſchied von über 100 Mark für jeden 
Quadratmeter, alſo eine ganz erhebliche Summe. 

Es hat dann der Herr Abgeordnete Freiherr von Schorlemer⸗Alſt die Summe 
von 7,500,000 Mark genannt als den Kaufpreis des Deckerſchen Grundſtücks. Ich 
möchte darauf bemerken, daß für das Deckerſche Grundſtück einſchließlich aller Ge⸗ 
bäude und mit der Druckerei nur der Betrag von 6,780,000 Mark bezahlt werden 
ſoll, mithin alſo ein im Verhältniß zu dem Werth des Grundſtücks und der Druckerei 
nur mäßiger Betrag. Der Herr Abgeordnete von Schorlemer⸗Alſt hat in der Be⸗ 
gründung ſeiner Ausführungen hauptſächlich geltend gemacht, daß die Vorlage viel 
zu ſpät an den Reichstag komme, um ſich jetzt noch ſchlüſſig machen zu können. Ja, 
meine Herren, die Reichsregierung beklagt es mit Ihnen, daß es nicht eher möglich 
war, die immerhin nicht unwichtige Vorlage an das hohe Haus gelangen zu laſſen. 
Indeſſen werden Sie es wohl begreiflich finden, wenn Sie ſich vergegenwärtigen, 
daß ja ein ſolcher Geſetzentwurf viele und mitunter ſchwierig zurückzulegende Vor⸗ 
ſtadien durchzumachen hat, und vor allen Dingen, daß wir ja den Ausgangspunkt 
der ganzen Unternehmung nicht in der Hand hatten. Denn es hing nicht von der 
Reichsregierung die Erledigung des Beſitzes dieſes Grundſtücks ab, das war ja ein 
Umſtand, der außerhalb ihrer Gewalt lag. 

Der Herr Abgeordnete Dr. Lucius hat bereits auf die Gründe des Herrn 
Abgeordneten von Schorlemer⸗Alſt bemerkt, daß fie ihm eigentlich fo gut wie nicht 
vorhanden zu ſein ſcheinen, und ich habe aus ſeinen Gründen, abgeſehen von dem 
eben Behandelten der zu ſpäten Vorlage, nur die entſchiedene Abneigung heraus- 
gehört, in die Nähe der anderen Reichsbehörden mit dem Reichstagsgebäude zu 
kommen. Ja, meine Herren, darüber kann man ſehr verſchiedener Meinung ſein, 
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für den Verkehr und Betrieb würde es jedenfalls in hohem Maße zweckmäßig und 
der ſchnellen Erledigung der Geſchafte förderlich fein. Es kann ſich alſo nur um eine 
ſubjektive Stimmung des Herrn Abgeordneten von Schorlemer-Alft handeln, daß es 
ihm in der Nähe der Reichsbehörden im Reichstag nicht behaglich ſein würde; und 
da würde es denn doch darauf ankommen, wenn über dieſe Frage erſt Beſchluß ge⸗ 
faßt wird, wie die Majorität dieſes hohen Hauſes über dieſe Angelegenheit denkt. 
Man kann ja einer ſubjektiven Stimmung mit Grün den nicht beikommen, ſondern 
nur mit Beſchlüſſen. 

Die Gründe, die wir dann von den anderen Rednern noch gehört haben, er⸗ 
ſtrecken ſich namentlich darauf — ich glaube, es war der Herr Abgeordnete Richter, 
der ſie geltend machte —, es ſei nicht nothwendig, alle Reichsbehörden in der Wil⸗ 
helmſtraße zuſammen unterzubringen. Ich möchte hier einſchalten, daß von dem 
Reichskanzler⸗Amt für Elſaß⸗Lothringen bisher noch nicht die Rede geweſen ift, 
welches ebenfalls in naher oder ferner Zukunft anderweitig untergebracht werden 
muß; es handelt ſich alſo keineswegs blos um das Reichsgeſundheits⸗ oder Reichs⸗ 
patent⸗Amt, ſondern auch um noch umfaſſendere Reichscentralſtellen. Nun, meine 
Herren, nothwendig iſt es allerdings nicht, ſämmtliche Behörden in der Wilhelm- 
ſtraße unterzubringen, aber daß es von entſchiedener Zweckmäßigkeit für den 
Dienſt und den perſönlichen Verkehr fein würde, wenn die Behörden in möͤglichſt 
enge räumliche Berührung gebracht werden, das, glaube ich, dürfte doch wohl einem 
Zweifel nicht unterliegen. 

Es iſt ſodann eine Reihe von Bedenken hergenommen worden von der Abſicht 
der Regierung, vorläufig die Druckerei, die ſich auf dem Deckerſchen Grundftüd be⸗ 
findet, fortzuſetzen. Ich möchte zunächſt bemerken, daß ja an uns die Thatſache 
herantritt, das Grundſtück mit der Druckerei zu übernehmen, oder eine ſehr erheblich 
hoͤhere Summe zu zahlen, oder auch den Kauf überhaupt nicht zu Stande kommen 
zu laſſen, wie der Herr Präfident des Reichskanzler⸗Amts bereits in feiner Einleitung 
zu dem Geſetzentwurf bemerkt hat. 

Nun, meine Herren, beſtehen ja augenblicklich zwei Inſtitute, die ſich in die 
Centraldruckarbeiten für das Reich theilen; es iſt das die preußiſche Staatsdruckerei 
und die Geheime Ober⸗Hofbuchdruckerei von Decker. In der preußiſchen Staats- 
druckerei läßt das Reich die Werthzeichen anfertigen, alſo die Banknoten, ferner die 
Poſtbriefmarken, die geſtempelten Briefumſchläge, die Poſtkarten und die Wechſel⸗ 
ſtempelmarken. Außerdem werden verſchiedene Druckſachen des Kriegsminiſteriums, 
die Schießtabellen und, wenn ich recht unterrichtet bin, auch Generalſtabskarten dort 
hergeſtellt, ſo wie ähnliche Druckſachen, bei denen mehr oder weniger eine Geheim⸗ 
haltung nothwendig iſt. In der Geheimen Ober⸗Hofbuchdruckerei von Decker werden 
für die Reichsregierung angefertigt ſämmtliche Bundesrathsdruckſachen und die⸗ 
jenigen des Reichskanzler⸗Amts in ſehr erheblichem Umfang, ſodann das Reichs⸗ 
Geſetzblatt, die preußiſche Geſetz⸗ Sammlung, das Reichs ⸗Geſetzblatt für Elſaß⸗ 
Lothringen, mehrere Centralblätter der Miniſterien, und ſpeziell für die Poſt und 
Telegraphie eine ganz erhebliche Anzahl von Druckſachen, die Kursbücher, das ge⸗ 
ſammte Speditionsmaterial, das Poſt⸗Amtsblatt und Archiv, ſo wie die Betriebs⸗ 
formulare, die gebraucht werden in den Ober⸗Poſtdirections⸗Bezirken der Mark Bran⸗ 
denburg und Pommerns. Wenn es ſich nun darum handelte, eine Druckerei für das 
Reich endgültig einzurichten — eine Frage, an die wir ja erſt herantreten werden, 
wenn mit dem nächſten Etat dem hohen Hauſe eine bezügliche Vorlage zugehen wird, 
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und damit fallen ja die meiften der Angriffspunkte hinweg, die namentlich der Herr 
Abgeordnete Richter ſich gewählt hat, — alſo wenn wir an dieſe Frage herantreten 
werden, ſo wird es doch zunächſt zu erſtreben ſein, die Geſchäftszweige der preußiſchen 
Staatsdruckerei mit denen zu vereinigen, die nothwendig oder doch höchſt zweckmäßig 
von dem Reich in einer Centraldruckſtelle betrieben werden müfjen, wie die Herſtellung 
der Geſetz⸗ Sammlung, der übrigen Geſetzblätter und, was vorhin erwähnt worden, 
des Reichsanzeigers, der jetzt allerdings nicht bei Decker gedruckt wird; in dieſer Be⸗ 
ziehung hat der Herr Abgeordnete Dr. Brockhaus bereits die Anführung des Herrn 
Abgeordneten Richter vorhin richtig geſtellt. Gerade die Strikes, die in Privat⸗ 
druckereien vorgekommen waren, und welche im vorigen Jahre bewirkten, daß der 
Staatsanzeiger verſchiedene Tage hindurch nicht in ſeinem ganzen Umfange erſcheinen 
konnte, haben den Gedanken nahe gelegt, daß, wenn ſich jetzt die Gelegenheit bot, die 
Druckerei zu erwerben, die bereits die Geſetz⸗ Sammlungen herſtellt, es ſehr zweck⸗ 
mäßig fein würde, auch den ⸗Reichsanzeiger⸗ unter amtlicher Leitung und gehöriger 
Regelung der Verhältniſſe des Perſonals herſtellen zu laſſen, ſich ein gewiſſes 
Perſonal zu ſichern unter Verleihung der Reichsbeamtenqualität, welches nicht in 
der Lage iſt, durch einen Strike einer augenblicklichen Agitation Folge zu geben und 
ſo das Erſcheinen dieſer wichtigen Blätter nach Belieben verhindern zu können. 
Nun, meine Herren, hat der Herr Abgeordnete Richter den Umfang dieſer 
Arbeiten ganz erheblich unterſchätzt. Es iſt zum Beiſpiel die Herſtellung des Reichs⸗ 
Geſetzblatts und der preußiſchen Geſetz Sammlung eine ſehr umfaſſende Arbeit. Ich 
will nur anführen, daß beiſpielsweiſe die Herſtellungskoſten des Reichs⸗Geſetzblatts 
78,000 Mark jährlich betragen, und daß im Ganzen in der Deckerſchen Druckerei 
270 Beamte und Arbeiter beſchäftigt ſind, die weſentlich ähnliche Arbeiten verrichten. 
Sodann iſt erwähnt worden, daß namentlich die Abſicht der Poſtverwaltung 
dahin zu gehen ſcheine, möglichft zu centraliſiren. Meine Herren! Ich glaube doch, 
es wurde ſehr ſchwer werden, für dieſe Behauptung Beweiſe beizubringen. Gerade 
die Druckſachenlieferung, die der Herr Abgeordnete Dr. Brockhaus ſpeziell im Auge 
hatte, iſt früher ausſchließlich von Berlin aus erfolgt, und es find ſämmtliche Pro⸗ 
vinzen, damals des preußiſchen Staats, bis zu der kleinſten Provinzialſtadt herab 
mit den Poſtdruckſachen von hier aus verſehen worden; gerade dieſe Centraliſation 
iſt jetzt beſeitigt in centrifugaler Richtung hin. Wir haben in verſchiedenen Gebieten 
des Reichs einzelne Lager⸗ und Fabrikſtellen errichtet, von denen aus dann ganz 
beſtimmte Kreiſe mit dieſem Material verſehen werden. Solcher Stellen befinden 
ſich zehn im Reich, und da wir vierzig Ober⸗Poſtdirectionsbezirke haben, ſo kommen 
auf jede ſolche Stelle 4 Bezirke, die von ihr aus zu verſehen ſind. Sie werden alſo 
daraus entnehmen, daß keineswegs das Beſtreben dahin geht, wenn überhaupt 
kuͤnftig eine Reichsbuchdruckerei endgiltig eingerichtet werden ſollte, dieſe Maſſen hier 
zu centraliſiren. Es würde das auch durchaus unwirthſchaftlich und betriebswidrig 
gehandelt fein, denn in Berlin find die Druckſachen zum Theil theurer herzuſtellen, 
als in den Provinzialſtädten, wo Arbeitslöhne, Grundſtückserwerb, Anlagekapital 
nicht ſo erheblich ins Gewicht fallen. Es kommt ferner hinzu, daß wir ja von hier 
aus den ganzen Transport der bezüglichen Maſſen bis zu den entlegenſten Theilen 
des Gebiets, alſo Konſtanz auf der einen, und Memel auf der anderen Seite über⸗ 
nehmen müßten, was gewiß ganz unwirthſchaftlich wäre. Diejenigen Herren, von 
denen die Petition gegen Errichtung einer Reichsdruckerei ausgegangen iſt, können 
ſich alſo vollkommen damit beruhigen, daß es entſchieden nicht in der Abſicht liegt, 
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die bisher in der Provinz gemachten Arbeiten bier zu centraliſiren, noch überhaupt 
in der Abſicht, mit der Reichsdruckerei ein Gewerbe zu treiben, ſondern nur die⸗ 
jenigen Aufgaben ihr zuzuweiſen, welche der Staat und ein großes Gemeinweſen 
überhaupt in dieſer Beziehung zu erfüllen bedacht ſein muß: nämlich unter eigener 
Leitung, in der eigenen Hand zu haben die Herſtellung der Verordnungsblätter und 
amtlichen Publikationsorgane, der Werthzeichen in ihren verſchiedenen Klaſſen, der 
geheim zu haltenden Druckſachen, und vielleicht einiger Normalmuſter für den all ⸗ 
gemeinen Betrieb. 

Ich möchte noch das erwähnen, daß wir ja auf viel umfaſſenderen Gebieten 
die Privatinduſtrie heranziehen, beiſpielsweiſe bei dem Poſtfuhrweſen, beim Wagen⸗ 
bau, welchen wir keineswegs hier centraliſirt haben, beim Bau der Eiſenbahnwagen, 
bei Lieferung der Telegraphenſtangen u. ſ. w., überall ſind dieſe Lieferungen in den 
Provinzen vertheilt worden; und es hat alſo die Wahrung berechtigter Intereſſen 
der Privatinduſtrie jedenfalls den Gegenſtand der Fürſorge meiner Verwaltung 
gebildet. 

Ich trete dem Herrn Abgeordneten Fürſt zu Hohenlohe vollkommen darin bei, 
daß ich es für ſehr bedenklich halten und als die Uebernahme einer ſchweren Verant- 
wortlichkeit anſehen würde, wenn man jetzt auf dieſe Vorlage nicht einginge und 
damit dem Reich die Möglichkeit entziehen wollte, dieſe Grundſtücke zu dem in der 
That nur billigen Preiſe zu erwerben. Ich bin überzeugt, daß die Spekulation ſich 
auf dieſe Grundſtücke werfen würde, da ja der Gedanke ſehr nahe liegt, daß das Reich 
früher oder fpäter ſich in den Beſitz der Grundſtücke ſetzen muß; der Herr Abge⸗ 
ordnete Dr. Lucius hat mit vollkommener Richtigkeit darauf hingewieſen, daß wir 
gerade jetzt in der Voßſtraße das Grundſtück für das Reichs⸗Juſtiz⸗Amt viel theurer 
haben kaufen müſſen, als wir es hätten erwerben können, wenn damals das Reich 
das Voſſiſche Grundſtück überhaupt angekauft hätte. 

Ich möchte noch daran erinnern, daß der Herr Abgeordnete von Unruh, den 
ich leider nicht auf ſeinem Platze ſehe, bei Erwerbung des Radziwillſchen Grundſtücks 
es aus ſeinen reichhaltigen und langjährigen Erfahrungen beſtätigt hat, wie wichtig 
es ſei, in einem gegebenen Moment zuzugreifen und eine günſtige Erwerbung nicht 
hinauszuſchieben, da er die Erfahrung gemacht habe, daß er nachher ſolche Grund⸗ 
ſtücke mit dem vier, ſelbſt mit dem fünffachen Betrage habe bezahlen müſſen. 

Nun, meine Herren, wenn ich hiernach glaube, Ihnen nachgewieſen zu haben, 
daß es eine Beeinträchtigung der finanziellen Intereſſen des Reichs ſein würde, wenn 
Sie die Vorlage nicht genehmigen wollten, daß ferner der öffentliche Dienſt des 
Reichs entſchieden darunter leiden würde, wenn man die Behörden räumlich zer⸗ 
ſplittert, daß endlich die berechtigten Intereſſen der Privatinduſtrie vollkommen 
gewahrt erſcheinen durch die obigen Erklärungen: dann möchte ich doch glauben, daß 
dieſe Gründe von ſo großem Gewicht für die Sache ſind, daß ich mich wohl enthalten 
darf, denſelben noch die Bitte an das hohe Haus hinzuzufügen, die Vorlage anzu⸗ 
nehmen. Ich glaube, meine Herren, es wird ſich ſchwerlich eine ähnliche Gelegenheit 
zur vortheilhaften Erweiterung des Reichsbeſitzes wieder finden. Ich möchte nicht 
in der Lage ſein, die Verantwortlichkeit dafür übernehmen zu müſſen, einen ſo 
günſtigen Ankauf für das Reich, welcher auch nach dem Urtheil mehrerer der geehrten 
Herren Vorredner aus verſchiedenen Gründen ſich empfiehlt, abzulehnen. « 

Das Haus trat ſodann noch in derſelben Sitzung in die zweite Berathung des 
Geſetzentwurfs ein, die ſich vorzugsweiſe um die von den Abgeordneten Richter 
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(Sagen), Dr. Reichensperger (Krefeld) und Dr. Wehrenpfennig geſtellten 
Amendements drehte. 

Nach Ablehnung des Amendements Richter, das die Streichung des auf die 
gleichzeitige Erwerbung der Druckerei mit dem v. Decker'ſchen Grundſtücke bezüglichen 
Satzes, ſowie eine redaktionelle Aenderung des §. 1 des Geſetzentwurfes bezweckte, 
wurde der Antrag des Abgeordneten Dr. Reichensperger angenommen, wonach 
der §. 1 folgenden Zuſatz zu erhalten hatte: »Die Beſtimmung über den Zweck, 
welchem die vorſtehend bezeichneten Grundſtücke dauernd dienen ſollen, bleibt bis 
dahin vorbehalten, daß über die Bauſtelle für das zu errichtende Reichstagsgebäude 
die Entſcheidung getroffen iſt.⸗ 

Durch die hierauf folgende theilweiſe Annahme des Antrags Dr. Wehren⸗ 
pfennig erhielt der bezeichnete Paragraph noch den weiteren Zuſatz: »Die Be⸗ 
ſtimmungen über den Umfang des Betriebs der Druckerei werden vom nächſten Etats⸗ 
jahr ab geſetzlich feſtgeſtellt. Bis dahin darf die Druckerei unbeſchadet der Erfüllung 
vertragsmäßiger Verpflichtungen nur zu unmittelbaren Zwecken des Reichs und des 
preußiſchen Staats und zwar nur in dem bisherigen Umfange verwendet werben. « 

Der ganze Geſetzentwurf wurde hierauf mit Berückſichtigung der erwähnten 
Zuſätze zu $. 1, im Uebrigen ohne Abänderung der Vorlage angenommen. 

Bei der in der Sitzung vom 3. Mai zum Schluß der dritten Berathung vor⸗ 
genommenen namentlichen Abſtimmung über das Ganze des Geſetzes erfolgte die 
Annahme in der durch die zweite Berathung feſtgeſtellten Faſſung mit 138 Stimmen 
gegen 90. 


4%. Telegraphen⸗Betriebsſtörungen im Jahre 1876*). 
Von Herrn Ober ⸗Poſtdirectionsſekretär Lohſe in Berlin. 


Das Jahr 1876 hat ſich in Bezug auf die, den Linien und Leitungen des 
Deutſchen Reichs ⸗Telegraphengebietes widerfahrenen Beſchädigungen und die da⸗ 
durch hervorgerufenen Störungen des telegraphiſchen Betriebes als ein recht un⸗ 
günſtiges erwieſen. — In Erinnerung ſind noch die bedeutenden Verheerungen, 
welche der orkanartige Sturm in der Nacht vom 12. zum 13. März 1876 in faſt 
allen Theilen des Reiches verurſachte, indem er faſt zwei Fünftel aller Telegraphen⸗ 
Leitungen außer Betrieb ſetzte. Heftige Stürme in der Nacht vom 12. zum 13. No⸗ 
vember fügten wiederum den Linien und Leitungen im Suͤden, desgleichen im Weſten 
und Nordweſten des Reiches Schäden zu, die nicht gering waren und zum Theil 
ebenfalls in Niederlegung ganzer Stangenreihen gipfelten. Im letzten Monate des 
Jahres endlich veranlaßten wiederholte Schneeſtürme und große, plötzlich eintre⸗ 
tende Temperatur - Erniedrigungen namhafte Beſchädigungen, namentlich unverhält⸗ 
nißmäßig viel Drahtbrüche. Es iſt vorgekommen, daß ein und dieſelbe Leitung auf 
verhältnißmäßig kurzer Strecke zu öfteren Malen geriſſen iſt, in einem Falle 15 Mal, 
in einem andern Falle ſogar 22 Mal. 

Witterungseinflüſſe find es indeſſen nicht allein, mit welchen die Telegraphen⸗ 
verwaltung bei der Erhaltung oberirdiſcher Telegraphenlinien und Leitungen im 
betriebsfähigen Zuſtande, zu kämpfen hat. Noch andere Feinde erwachſen den 


) Nach amtlichen Schriftſtücken. 
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letzteren aller Orten und zu allen Jahreszeiten. Hierunter find die unbekannten 
Feinde nicht die ungefährlichſten. Die bekannten Feinde laſſen ſich mit mehr oder 
weniger Erfolg bekaͤmpfen, jene indeß treten auf, treiben Unfug und verſchwinden, 
ohne Spuren zu hinterlaſſen. 

Verfaſſer hat ermittelt, wie groß die Zahl der Störungsfälle im Jahre 
1876 geweſen iſt, wie ſie ſich auf die in ihrer Herſtellung verſchiedenen Theile 
der Telegraphenleitungen, — oberirdiſche, Kabel-, Zimmerleitungen — ver- 
theilen und welchen Urſachen die Störungen zuzuſchreiben geweſen ſind. — 
Wichtiger freilich wäre es noch, zu wiſſen, ein wie großer Theil aller vorhandenen 
Leitungen, der Länge nach, in Folge von Betriebsſtörungen brach liegt. Eine 
derartige Ermittelung könnte jedoch nicht ohne Mitwirkung aller betheiligten Dienft- 
ſtellen vorgenommen werden, da es ſich darum handeln würde, feſtzuſtellen, in 
welcher Länge und in welcher Zeit die geſtörten Leitungen todt gelegen haben, und 
welche Theilſtrecken hiervon etwa durch zweckdienliche Leitungsverbindungen ander⸗ 
weit haben nutzbar gemacht werden können. Die gegenwärtige Statiſtik muß ſich 
daher auf die Angabe der Anzahl der eingetretenen Störungen beſchränken. 

Es find im Jahre 1876 innerhalb des Deutſchen Reichs ⸗Telegraphen⸗ 
gebietes eingetreten 6198 Betriebsſtörungen, wovon 9098 Reichs ⸗Telegraphen⸗ 
leitungen oder Theilſtrecken von Reichs ⸗Telegraphenleitungen betroffen worden find 
(ſ. Anlage I. S. 304/305). 

Von dieſen Störungen entfallen auf 

a) oberirdiſche Leitungen der Strecke 5400 Störungen, oder rd. 87 vom 
Hundert; 

b) oberirdiſche Stadtleitungen 421 Störungen, oder rd. 7 vom Hundert; 

c) verſenkte (Tiefſee , Fluß ⸗, Erd⸗Kabel, Brücken⸗ und Tunnel ⸗Kabel) 90 
Störungen, oder rd. 14 vom Hundert; 

d) Zimmerleitungen der Aemter, d. h. auf die Leitungen innerhalb der 
Dienſträume, von der Einfuͤhrungs⸗ Vorrichtung ab, auf die Apparate, 
Batterien und Erdleitungen, 287 Störungen, oder rd. 43 vom Hundert. 

Die zum Zwecke der Aufſuchung einer ſo großen Zahl von Fehlern, welche 
die Störungen veranlaßten, gethanen Schritte, ſowie alle die Maßnahmen, welche 
auf ſchleunige Behebung, auf Ausnutzung der zur Verfügung ſtehenden Mittel und 
Kräfte, auf Verwendung der noch benutzbaren Theile der von Fehlern heimgeſuchten 
Leitungen durch zweckentſprechende Verbindung und Umſchaltung ꝛc. hinzielten, 
endlich die Beſeitigung der Fehler ſelbſt, welche ja immer mit der größten Beſchleu⸗ 
nigung und oft unter den ungünſtigſten Umſtänden erfolgen muß, ſtellen eine 
Geſammtleiſtung dar, die nicht unterſchätzt werden darf. Wenn auch ein Theil der 
überhaupt eingetretenen Störungen von ſelbſt wieder verſchwunden, oder von dem 
Bahn- und Straßen ⸗Aufſichtsperſonal beſeitigt worden fein mag, ſo iſt doch die 
Leiſtung nicht weſentlich verringert, da jene Schritte meiſtens bereits gethan und die 
verfügbaren Kräfte in Bewegung geſetzt waren, bevor der Erfolg der Beſtrebungen 
von anderer Seite bemerkbar geworden. Von den überhaupt nachgewieſenen Betriebs⸗ 
ſtörungen find laut Anlage II. (S. 306) 3626 d. i. etwa 58 pCt. innerhalb 12 Stun- 
den beſeitigt worden. Innerhalb 24 Stunden wurden 5112, d. i. etwa 82 pCt. 
der Störungen gehoben. Es beſtanden alſo nur 18 pCt. länger als 24 Stunden. 
Die letzteren Störungen ſind zu einem großen Theile auf die Verheerungen der Stürme 
im März und November zurückzuführen, und konnten nicht früher beſeitigt werden, 
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weil damals ein hinreichendes Perſonal zur Wiederherſtellung der aller Orten und 
im weiteſten Umfange beſchädigten Linien und Leitungen nicht ſogleich zur Ver⸗ 
fügung ſtand. — Bereits bei der näheren Eingrenzung der Fehler entſtehen mit- 
unter Verzögerungen oder treten Zwiſchenfälle ein, welche die Ergreifung der auf 
die Beſeitigung gerichteten Maßnahmen hinhalten und damit die Zeitdauer der 
Betriebsſtörung verlängern. Die angeordneten Verbindungen an den Unterſuchungs⸗ 
ſtationen auf der Linie ſind entweder unrichtig oder unpünktlich ausgeführt worden 
und müſſen von Neuem angeordnet werden; die Störungen verſchwinden, treten 
indeß nach kurzer Zeit wieder auf; die bereits widerrufenen Befehle muͤſſen nochmals 
gegeben werden; die zur Benutzung in Ausſicht genommenen Bahnzüge können 
ſeitens der beauftragten Beamten nicht mehr erreicht werden u. ſ. w. — Wenig 
fördernd für raſche Ermittelung der Fehlerlagen iſt es ferner, daß die Telegraphen⸗ 
verwaltung öfters von niederen Beamten anderer Verwaltungen abhängig iſt, die 
zur Bedienung der Unterſuchungsſtationen zugezogen werden müſſen, und von denen 
Sachkenntniß, Umſicht und Pünktlichkeit nicht immer erwartet werden kann. — Iſt 
die Lage des Fehlers ſchließlich feſtgeſtellt worden, ſo ereignet es ſich nicht ſelten, 
daß derſelbe vergeblich geſucht wird. Ein zweiter, unter Umſtänden ein dritter 
Beamter ſuchen erregt die fehlerhafte Strecke ab, ohne die Urſache zu entdecken, und 
doch mußte nach wiederholt vorgenommener genauer Unterſuchung ein Fehler auf 
der fraglichen Strecke unzweifelhaft vorhanden ſein. Der Fehler verſchwindet hier⸗ 
auf von ſelbſt und ſetzt den Nachforſchungen ein Ziel. 

In der obigen Nachweiſung der Störungsfälle fällt der ſehr hohe Prozentſatz 
der Fehler in den oberir diſchen Stadtleitungen auf, ein Beweis für die 
Richtigkeit der allgemeinen Annahme, daß in bewohnten Gegenden die Telegraphen⸗ 
anlagen der Beſchädigung mehr ausgeſetzt ſind, als die Anlagen auf der Strecke. 
Es bedarf zur näheren Führung dieſes Beweiſes nicht erſt einer weitläufigen Ermit⸗ 
telung der Länge der Linien und Leitungen in den Städten ꝛc. gegenüber der Länge 
der Linien und Leitungen auf der Strecke; der Unterſchied ſpringt ſofort in die 
Augen, denn die Linien und Leitungen auf der Strecke können zu denen in den 
Städten ꝛc. unmöglich nur in einem Verhältniſſe wie etwa 12 zu ſtehen. 

Nicht ungünſtig ſtellt ſich das Verhältniß der Störungsfälle bezüglich 
der verſenkten (Kabel) Leitungen, wenn man bedenkt, daß derartige Leitungen 
hauptſächlich in Städten, durch Flüſſe ꝛc. vorhanden find und daß dieſe Leitungen, 
vorzugsweiſe in größeren Städten, der Beſchädigung bei den Arbeiten für Kanäle, 
Gas- und Waſſerleitungen, die in Flüſſen verſenkten Leitungen der Beſchädigung aus 
Veranlaſſung des Schifffahrtsbetriebes beſonders ausgeſetzt find. — Nach einer für 
den vorliegenden Zweck vorgenommenen genauen Ermittelung beſaß die Reichs⸗ 
Telegraphen⸗Verwaltung gegen Ende des Jahres 1876 laut Anlage III. (S. 307) 
450 Kilom. Kabellinien mit 2941 Kilom. Kabelleitung (Tieffee-, Fluß⸗ und 
Erd⸗Telegraphenkabel, Brücken ⸗ und Tunnelkabel), beiläufig bemerkt, ungefähr fo viel, 
als die im laufenden Jahre mit einem 7adrigen Kabel herzuſtellende, rd. 430 Kilom. 
lange unterirdiſche Telegraphenlinie Halle a. S. — Kaſſel — Frankfurt a. M. — 
Mainz umfaſſen wird. Unter dieſen 2941 Kilom. Kabelleitungen befinden ſich 
550 Kilom. Reſerveadern. ö 

Rechnet man zu obigen Längen noch die ſeit Ende Juni 1876 im Betriebe 
befindliche unterirdiſche Verſuchslinie von Berlin bis Halle a. S. mit rd. 169 Kilom. 
und 1418 Kilom. Kabelleitung (darunter 575 Kilom. Reſerveadern bz. die beiden 
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Reſervekabel Berlin⸗Potsdam und Berlin Schöneberg), fo ergiebt ſich eine Geſammt⸗ 
länge von 619 Kilom. Kabellinie mit 4359 Kilom. Kabelleitung. Die oberirdiſchen 
Leitungen verhalten ſich hiernach zu den verſenkten Leitungen wie etwa 30 zu 1, die 
Störungen in oberirdiſchen Leitungen zu denen in verſenkten dagegen wie etwa 68 
zu 1. Läßt man die Ober⸗Poſtdirectionsbezirke Berlin, Köln a. Rh., Frankfurt a. M. 
und Hamburg, in welchen die meiſten Störungen in verſenkten Leitungen vorge⸗ 
kommen ſind und von denen jedenfalls auch der größte Theil auf die obenerwähnten 
Veranlaſſungen zurückzuführen ſein wird, außer Betracht, ſo ergiebt ſich ein Ver⸗ 
hältniß der oberirdiſchen Leitungen zu den verſenkten wie etwa 46 zu 1, und der 
Störungen wie etwa 157 zu 1, alſo ein weſentlich günſtigeres für die letzteren. — 
Im Allgemeinen wird ſich daher wohl behaupten laſſen, daß nach den Erfahrungen, 
welche die Reichs ⸗Telegraphenverwaltung mit den kürzeren, aus den angeführten 
Gründen der Beſchädigung verhältnißmäßig mehr ausgeſetzten Kabelleitungen bisher 
gemacht hat, die Störungen in längeren Kabelleitungen gegenüber denjenigen in ober ⸗ 
irdiſchen Leitungen verſchwindend ſein werden. 

In Bezug auf die innerhalb der Dienſträume der Aemter einge⸗ 
tretenen 287 Betriebsſtörungen verdient erwähnt zu werden, daß hiervon 
24 Fälle auf Beſchädigung der Blitzableiter bz. der Schreibapparate durch Ueber⸗ 
ſpringen atmoſphäriſcher Elektricität bei Gewittern zurückzuführen ſind, und eine 
Störung durch Eindringen des Hochwaſſers in die Dienſtraume eines Amtes hervor⸗ 
gerufen worden ift. 

Die Urſachen der Betriebsſtöͤrungen haben für folgende Fälle mit 
ziemlicher Sicherheit ermittelt werden können: 

a) in 1635 Fällen oder rd. 26 vom Hundert: Witterungseinflüſſe (feuchte 
Nebel, Sturm, Kälte, Rauhfroſt, Schnee⸗ und Eisbelaſtung, Eisgang, 
Hochwaſſer, Gewitter, Blitzſchläge). Die Zahl der Blitzſchläge, von denen 
die Telegraphenlinien und Leitungen mittel⸗ und unmittelbar betroffen 
wurden, beträgt 35; 

b) in 15 Fällen oder rd. /; vom Hundert: Felsſturz, Erd. und Geftein- 

rutſchungen; 

c) in 179 Fällen oder rd. 3 vom Hundert: muth⸗ ober boͤswilliges bz. fahr- 
läſſiges Verhalten der Bevölkerung; 

d) in 21 Fällen oder rd. /o vom Hundert: Gegenfliegen von Gänſen oder 

größeren Vögeln gegen die Leitungen; 

e) in 59 Fällen oder rd. 1 vom Hundert: Anhaften von Drachenſchwänzen 
und Peitſchenſchmitzen. Es bleiben noch übrig: 

) 4289 Fälle. Von dieſen laſſen ſich noch mit Beſtimmtheit 

aa) 35 Fälle auf außergewöhnliche Vorkommniſſe z. B. Gebäudebrände 
(12), Brand eines Güterwagens, Sprengungen in Steinbrüden, 
Sprengungen von Felſen und Brückenpfeilern, Einſturz einer Brücke, 
Bruch von Bahndämmen, Entgleifung einer Lokomotive ꝛc. 

bb) 21 Fälle auf Erdverbindung innerhalb der zum Schutze der Kabel⸗ 
leitungen eingeſchalteten Stangenblitzableiter, zurückführen. Mit 
geringerer Sicherheit läßt ſich ferner auf 

cc) etwa 1000 Fälle oder 16 vom Hundert ſchließen, in welchen die 
Störungen verurſacht worden ſind oder verurſacht worden ſein 


ſollen durch ſchadhaft gewordenes Material der Linien, mangelhaften 
Durchhang der Reichs-, beſonders auch der Bahn⸗Telegraphen⸗ 
leitungen, Beruͤhrung der Leitungen mit Baumzweigen, Gebäulich⸗ 
keiten ꝛc., Unvorſichtigkeit bei Ausführung von Arbeiten zum Zweck 
der Anlage, Inſtandhaltung und Verlegung der Linien und Leitungen. 
Ferner ſind noch abzurechnen, die bereits oben erwähnten 

dd) 287 Fälle von Störungen in den Aemtern, deren Urſachen eben⸗ 
falls bekannt ſind, ſo daß nunmehr noch 

ee) 2946 Fälle oder 47 vom Hundert, d. i. ziemlich die Hälfte aller 
Störungen verbleiben, in welchen — wenigſtens nach den vorhan⸗ 
denen Schriftſtücken, — die Urſachen unbekannt oder nicht zu er- 

mitteln geweſen ſind. 

Der hohe Prozentſatz der unbekannten Urſachen erkärt ſich wohl einigermaßen 
dadurch, daß eine große Zahl von Betriebsſtörungen ſeitens des Bahn⸗ und Wegeauf⸗ 
ſichtsperſonales beſeitigt worden find, von deren Urſachen die Telegraphen⸗Verwal⸗ 
tung daher keine Kenntniß erlangt hat. — Man könnte die ganze Zahl unbekannter 
Störungsurſachen vielleicht nach Verhältniß der übrigen bekannten Urſachen ver⸗ 
theilen und den letzteren nach Verhältniß hinzurechnen, da ſie im großen Ganzen wohl 
auf ähnliche Vorkommniſſe zurückzuführen ſein werden. Allein dieſe Annahme iſt 
eben nur eine Annahme, und wenig geeignet, das Bedenkliche der Thatſache abzu⸗ 
ſchwächen, daß die Telegraphen⸗Verwaltung faſt von der Hälfte aller Betriebs- 
ſtörungen in oberirdiſchen Leitungen die Urſachen nicht einmal kennt, welche die 
Störungen veranlaßten, alſo auch keine Mittel zur Bekämpfung anwenden kann. 

Die Anlage IV. (S. 308/309) weiſt die im Jahre 1876 überhaupt 
eingetretenen Fehler in den oberirdiſchen Linien und Leitungen des 
deutſchen Reichs ⸗Telegraphengebietes nach. Dieſelbe giebt Veranlaſſung zu einer 
Ueberſicht über die in den letzten drei Jahren in den Linien und Leitungen eingetre⸗ 
tenen gleichartigen Fehler. Es find vorgekommen: 


Nebenſchließungen 
Stangen⸗ Dradt- durch Berührung 
der Leitungen unter 


brüche. brüche. ſich und durch 


Erdverbindung. 
im Jahre 1871111414 350 875 2826 
im Jahre 187777 506 1435 4076 
im Jahre 187 1708 3284 4415 


Auch die indeß nicht immer mit Betriebsſtörungen verbundenen Beſchädi⸗ 
gungen der Iſolatoren, ſowie das Reißen der Bindedrähte haben im Jahre 1876 
gegen früher unverhältnißmäßig zugenommen. Dieſe Fehler beziffern ſich wie folgt: 


im Jahre 1871444! 1610 488 
im Jahre d ,,, 1156 759 
im Jahre 187 . 4114 2706 


Im Betriebe waren durchſchnittlich: 


Kilom Kilom. 
im Jahre 187⸗ů4ã4ũ4444 . N 31,035 107,647 
im Jahre 1877 7 . 34,141 123,455 
im Jahre 187 q 37,264 136,891 


hiernach kommen auf je 10 Kilometer 


; Linie Leitung 
Stangen⸗ Draht⸗ Neben⸗ 
brüche. bruͤche. ſchließungen. 
im Jahre 187ũ24ĩ42424244. 0,11 0,08 0,26 
im Jahre 18 73:50 er 0,15 0,12 0,33 
im Jahre 187 00004 0,46 0,24 0,32 


Aus dieſer Zuſammenſtellung ergiebt fich, daß die vorbezeichneten Fehler — 
mit Ausnahme der Nebenſchließungen, welche im Jahre 1876 um ein Weniges 
zurückgegangen ſind — in den letzten 3 Jahren ſich ſehr erheblich vermehrt haben, daß 
ſie alſo nicht bloß im Verhältniß der neu hinzugekommenen Linien und Leitungen 
zugenommen haben, ſondern daß das Verhältniß immer ungünſtiger geworden, je 
mehr die Anlage oberirdiſcher Leitungen vorgeſchritten iſt. Sieht man von dem 
Jahre 1876 ab, welches in Folge der Witterungseinflüſſe ganz außergewöhnliche 
Sätze aufweiſt und vergleicht nur die beiden Jahre 1874 und 1875, in welchen 
außergewöhnliche Beſchädigungen der Linien und Leitungen durch jene Einflüſſe 
— wenigſtens in dem Umfange wie im Jahre 1876 — nicht zu verzeichnen waren, 
fo ergiebt ſich, daß ſich im Jahre 1875 gegen 1874 jene Fehler um durchſchnitt⸗ 
lich o ſteigerten, während die Linien ſich nur um /o und die Leitungen um ½ 
vermehrten. Für 1876, wo ſich die Linien und Leitungen ungefähr im gleichen 
Umfange vermehrt haben, wird man nicht fehlgreifen, mindeſtens eine gleiche Stei⸗ 
gerung der Stangen- und Drahtbrüche aus jenem Umſtande herzuleiten, da es nach 
dem Vergleiche der beiden vorhergegangenen Jahre nicht ohne Weiteres gerechtfertigt 
ſein dürfte, die Geſammtvermehrung dieſer Fehler lediglich auf Rechnung der 
Heftigkeit der Stürme und Kälte zu ſetzen; zumal auch eine bezügliche Berechnung 
zeigt, daß im Jahre 1873 — ebenfalls ein von Stürmen heimgeſuchtes Jahr, — 
auf 10 Kilom. Linie nur 0,21 Stangenbrüche und auf 10 Kilom. Leitung nur 
0,07 Drahtbrüche und 0,28 Nebenſchließungen entfallen find. Wohl aber kann man 
annehmen, daß die Wirkungen der Stürme auf oberirdiſche Leitungen bei größerer 
Dichtigkeit des Netzes und beſonders bei vermehrter Anbringung von Leitungen an 
den Geſtängen ungleich nachtheiliger ſich geltend machen. 

Im Allgemeinen, und wenn die Beobachtungen in den folgenden Jahren — 
wie zu erwarten ſteht — zu gleichen Ergebniſſen führen, würde hiernach auch der 
Schluß berechtigt ſein, daß die Vermehrung der telegraphiſchen Verbindungen, wenn 
ſie fernerhin lediglich oberirdiſch ſtattfinden ſollte, ſchließlich zu einem Verhältniſſe 
führen müßte, in welchem der Geſammtnutzen der Anlagen ſich immer mehr und 
mehr in unverhältnißmäßiger Weiſe verringern würde. 
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Anlage J. 


ueber 

der im Laufe des Jahres 1876 in den Reichs 
Getriebsſtörungen und 

geordnet nach den Bezirken der 


Von den die Störungen veranlaſſenden 
Fehlern entfallen auf 


. Ober⸗ der ein. die vg 
* . 
& Poſtdirections⸗ auf, auf auf | Apparate, 

: oherirdiſche 
2 Betriebs a 5 . pale Erdl e 
2 rungen 7 Stadt (Kabel.) ee 
8 Strecke. Leitungen. Leitungen. .. 

1. Aachen 0 98 139 89 8 — 1 
2.| Arnsberg : 257 407 246 6 — 5 
3.] Berlin e 42 58 15 5 19 3 
4.] Braunſchweig 106 148 95 6 — 5 
5. Bremen 144 181 134 5 1 4 
6.1 Breslau ̃̃̃̃̃ 197 285 161 25 1 10 
7. Bromberg... 136 195 113 16 — 7 
8.] Carlsruhe i. B.. 238 323 217 7 1 13 
ae!!! 148 190 138 3 ce 7 
10. | Eoblenz....0...2...0.. 139 250 112 6 7 14 
11.1 Cöôln 230 357 219 3 6 2 
12. Cös lin ee 99 141 86 7 — 6 
13.] Conſtan zzz 196 299 176 12 — 8 
14. Danzig 125 190 95 23 — 7 
15.1 Darmſtadũe e 60 106 50 9 1 — 
16.1 Dresden 106 187 86 8 3 9 
17 „ e 289 405 267 13 2 7 
18.1 Erfurt 341 471 326 7 — 8 
19. Frankf a. M 381 548 262 8⁴ 18 17 
20.] Frankfurt a. Oo. 257 355 227 7 — 23 
21.] Gumbinnen 95 171 79 11 1 — 4 
22. Halle a. ©. SS. 314 449 287 16 1 10 
23.1 Samburg............ 92 146 78 2 8 4 
24. | Hannover 301 430 280 17 — 4 
rr 82 133 68 4 5 5 
26. | Königsberg i. Pr.. 160 206 138 11 — 11 
27, Leipzig 157 190 121 20 2 14 
28. Liegnitz RR 100 138 87 2 er 11 
29. Magbeburg ........... 235 312 202 18 1 14 
MM 82 146 8 1 Ber en 
31.] Minden FR 84 135 78 2 ei 4 
32. | Münfter i. W. 27 44 24 2 1 — 
33. | Oldenburg i. . 141 202 121 8 4 8 
34.1 Oppeln 61 87. 52 5 — 4 
35.1 Poſen 98 158 85 6 — 7 
36.] Potsdam 113 218 99 10 2 2 
37 N M. 68 91 64 — 1 3 
38. Stettin 180 265 149 14 5 12 
39. Straßburg i. E. 156 235 147 3 — 6 
40% Trie 63 107 46 9 — 8 

| 421 90 8 


Zufammen.....| 6198 | 9098 | 5400 


ſicht 

Telegraphenleitungen eingetretenen 
deren Urfachen, 

Kaiſerlichen Ober⸗Poſtdirectionen. 
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Die Fehler ſind hervorgerufen durch 


Witterungs ⸗Einflüſſe muth⸗ Seen 
Rea Nebel, 1 Erd und | williges bz. 
e, un Geftein- | fahrläſſiges 
un rutſchun⸗J Verhalten 
2 unmittel 19 der größeren 
itter.| bar). wal, Ferie bar) I Bevolterung.“ I ſchmiten —— Bevölkerung. 
in Fällen: 


[3 
do 8 mi 
N 


D 
O 
| 
22 


b = 0 


9} 


[ 
SI ODE O D 


Eee 


Seen 


* 
Alsesernl elle Tai mĩ EI IT LEI TE] 


— 
OU m 


| 


Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 10. 


3 —— 
— 


Peitſchen · 
ſchmitzen. 


Ivo 


S- = eee SLES Lee 


andere Be⸗ 
ſowie 
unbekannte merkungen. 
Urſachen. 


20 
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Anlage I. 
ueberſicht 


der verſchiedenen Zeiträume, innerhalb Rent die Störungen beſeitigt 
worden ſind. 


Hiervon wurden beſeitigt 


Ober— Ball ——— isßĩßé;v Be 
Nr. Poſtdirection 55 ER 2 Re nach 
zu ene 1224 | 48 72] 3 merkungen. 
. Tagen. 
Stunden. 
hn 98 20 14 71 24 9 3 21 
2.] Arnsberg 257 75 490 30] 921 3 12 2 
S 42 e 
4.] Braunſchweig ..... 106 25 25: 13] 28] 12 2 
5. 1 Bremen 144 644 33 7 291. 9 2 — 
Seien 197 910 29] 23] 31] 17 5 1 
7.1 Bromberg 136 40 211 20/ 301 17 4 4 
5.1 Carlsruhe i. B.... 238 681 51] 34] 55 20 4 6 
a 148 | 28! 160 17] 39] 23 6 19 
10.] Coblenz 139 320 23] 16| 30/ 180 9 11 
E 230 67 All 29 44] 23 5 21 
12, | Cöslin 8 99 25 25 14 18] 12 4 l 
13. | Conſtanz a 196 57 44] 24 45 19 6 1 
14. Danzig.. 8 125 38 23] 19] 201 18 5 2 
15.] Darmſtadee 60 21 71 12 14 4 — 2 
16.] Dresden 106 311 19 71 3 15 2 1 
17.] Düfjeldorf ........ 289 300 500% 50, 85] 50] 10] 14 
18.1 Erfurt 341 | 901 480 49 840 47 15 8 
19.] Frankfurt a. M.. 381 1610 47 46] 92] 24 3 8 
20.] Frankfurt a O... 257 52] 49 330 63] 37] 11] 12 
21.] Gumbinnen ... 95 35 15] 12| 19 11 1 2 
22. Halle a. S.. 314 1100 45 36 56 54 6 7 
23. Hamburg 92 344 19 7 19 8 3 2 
24. Hannover 301 1244 380 40 69 26 3 1 
BE RT ee 82 23 19). 21] 11 4 — 4 
26. | Königsberg i. Pr. .. 160 490 21/ 170 47“ 200 4 2 
27. Leipzig 157 57 23] 22 32 180 5 — 
ee 100 290 17] 13 19] 190 3 — 
29. Magdeburg. 235 67 37] 33] 57 260 7 8 
30.] Metz ei 82 3 121 9 20 29 5 4 
31.] Minden 84 12} 166 15 201 16 1 4 
32.] Münſter i. W 27 4 6 3 4 6 1 3 
33.] Oldenburg i. O. ... 141 42 201 15] 25 37 1 ] 
34. DUDEN. ses u 3 61 11 81 101 23 8 11 — 
35. Poſen 98 230 24] 13] 30 7 I — 
36. | Potsdam 113 324 201 1833 304 6 1 — 
37.] Schwerin i. M..... 68 111 100 9/ 30 51 2 
38. Stel tin 180 | 67) 37] 260 37 7 3 3 
39.] Straß ig i. E. 156 46 23] 180 52“ 160 — 1 
40.] Trier. Serre 63 14 9 9 14 11 3 3 
Zuſammen. 6198 787041 7981486 7460 1580 182 
8 en — — — — 
3626 1086 
—ñ —-— 
5112 | 
) | 


Digitized by Google 
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Anlage III. 


der in der Deutſchen Reichs⸗Telegraphenverwaltung vorhandenen Tiefſee⸗, Fluß⸗ 
und Erd⸗Telegraphenkabel, Brücken ⸗ und Tunnelkabel. 


Hierzu: die Kabel Berlin-Salle 
bz. Berlin - Potsdam und 


e 


Ober⸗ 


Poſtdirection 


......—e. „ „% % % „ % „ 


Bromberg 


Caſſel . 


. | Conftanz 
DAN ea 


sv. rn... 10 ro n—0 


„6 % 0, 0017100000 %° 


Darmftadt „euer... :200.- 


Dresden 


os. O ⏑— e 


Frankfurt a. Mm 


Trier 


Frankfurt a. .......... 
Gumbinnen 


„ D „„ „ „eee ee 


Leipzig e ; 
Liegnn z: . 


a... % „ „„ 


Spp en 


Zuſammen 


Berlin ⸗ Schöneberg 
Geſammtlänge . 


Länge 
der 


Kabellinie 


Kilom. 


168,574 
618,855 


im 
Betriebe 


Kilom. 


24,470 
50,608 
713,293 
0,251 
40,244 
35,603 
10,187 
54,044 
21,784 
29,184 
113,256 
13,818 
27,875 
9,941 
61,130 
39,677 
14,160 
209,326 
2,470 
4,589 
51,517 
153,645 
13,607 


51,246 | 


40,287 
37,402 
21,557 
54,383 
11,500 
3,850 
91,432 
0,228 
1,498 
24,003 
0,394 
296,336 
39,791 
26,645 


3,234,101 


Länge der Kabelleitung 


in 
Reſerve 


Kilom. 


1,505 
22,779 
182,878 
1,506 
24,636 
12,837 
3,940 
12,849 
10,976 
5,771 
26,8 60 
6,576 
4,836 
21,016 
20,285 
17,211 
2,360 
19,161 
1,575 
2,834 
7,096 
31,602 
0,726 
2,051 
9,351 
4,826 
6,630 
10,697 
4,600 
1,540 
21,568 
0,038 
0,722 
7,712 
0,550 
6,774 
21,656 
9,361 


1,125,276 


Bemerkungen. 


einſchl. des deutſch⸗ 
ſchwediſchen Kabels. 


20° 


308 
Anlage IV. 


ueber 

der im Laufe des Jahres 1876 in den Reichs- 
Stangenbrüche, Drahtbrüche, 

geordnet nach den Bezirken der 


Es ſind vorgekommen 


& Ober⸗ Nebenſchließungen Beſchädi⸗ Rechen 
8 irections⸗ ie üb⸗ gung der er 
E Poſtdirections d 2 a 0 la. | Binde 
= 1155 Ne. verbindung. toren. drähte. 
8 
1. Aachen 12 27 38 47 326 — 
2.1 Arnsberg 25 109 246 74 358 463 
3. Berlnn — 23 12 17 — 2 
4. Braunſchweig 16 24 39 30 — 3 
5. Bremen 21 12 56 11 40 11 
6.1 Bres lan 100 19 92 38 — — 
7. Bromberg f 70 100 82 10 4 19 
8. Carlsruhe i. G. 237 188 134 65 — 2 
Neffe 67 207 123 12 74 380 
10. Coblen q.. 11 98 130 38 132 17 
rr 29 509 101 77 537 113 
12. Cös lin ah 25 47 44 9 40 11 
13. Conſtan 126 42 136 38 — 2 
14.1 Danzig 15 42 54 8 526 45 
15.] Darmſtadt . 9 5 41 27 55 48 150 81 
16. | Dresden 34 43 57 16 26 2] 
17.1 Oüſſeldor t 36 2111 158 26 834 207 
18. [| Erfurt. q d — 37 230 139 44 35 3 
19. Frankfurt a. MW.. 38 68 160 103 79 76 
20.] Frankfurt a. Oo 71 163 123 15 147 304 
21.1 Gumbinnen 5 73 47 4 3 1 
22. Halle a. S ER 40 105 160 53 91 35 
23. Hamburg 1 19 51 12 2 — 
24. Hannover 34 52 144 43 1 20 
20 Nel, 19 25 42 3 4 4 
26. Koͤnigsberg i. Pr. 9 48 48 17 10 2 
27. Leipzig 39 50 56 3 215 557 
28. Liegni ss 111 79 43 25 97 6 
29. Magdeburg ee 42 78 103 48 27 24 
30.] Metz ae 23 112 40 8 6 — 
31, | Minden 147 18 60 18 245 5 
32.] Münſter i W. 14 28 8 3 30 — 
33.1 Oldenburg i. O 63 119 146 33 43 4 
34. Oppeln 5 19 24 16 4 9 
35. Poſ een 114 36 65 12 6 267 
36. Potsdam ee 6 46 72 31 1 2 
37.1Schwerin i. M.. 11 42 35 5 14 7 
38. | Stettin as 5 60 74 40 — 2 
39. Straßburg i. E. f 3 49 68 27 4 — 
40.] Trier er 6 37 15 8 — 1 


Juſammen. . 1,708 | 3,284 [ 3,280 1,135 [| 4,11 | 2,706 
— — — 


309 
ſicht 


Telegraphenlinien bz.⸗Leitungen eingetretenen 
Rebenſchließungen etc., 
Kaiſerlichen Ober ⸗Poſtdirectionen. 


Vorhanden waren auf 10 Kilometer 
am Anfange am Ende daher Free Leitung Be- 
des des durchſchnittlich Stan. kommen kommen] merkun 
Jahres 1876 Jahres 1876 1876 e En je 


Kilometer. Kilometer. Kilometer. brüche.] bruche. gungen. 


Linie. Leitung.] Linie. Leitung.] Linie. Leitung. Anzahl. 
287 1,247 298 1,324 293 1,286 | 0,41] 0,21 | 0,66 
995 4,358 1,056 4,585 1,026 4,472| 0,24 | 0,24 | 0,71 
84 977 95 991 90 9844 — I 0,23 | 0,29 
690 2,506 711 2,721 701 2,614 0,22 | 0,09 | 0,26 
482| 2,024 507 2,229 495 2,127| 0,42 | 0,06 | 0,31 
1,042 2,885 1,112 3,273 1,077 3,079] 0,93 | 0,06 | 0,42 
953 3,882 1,018 3,979 986 3,931] 0,71 | 0,25 | 0,23 
914 3,511 932 3,551 923 3,531 | 2,57 | 0,53 | 0,56 
904 4,785 924 4,903 914 4,844 | 0,73 | 0,43] 0,28 
675 2,353 724 2,510 700 2,432] 0,16 | 0,40 | 0,69 
545 2,073 586 2,794 566 2,434 | 0,51 | 2,09 | 0,73 


713 1,315 828 1,434 771 1,375| 0,32 | 0,34 | 0,39 
1,115| 2,866 1,125 3,001 1,120 2,934 | 1,13 | 0,14 | 0,59 
1,141] 3,740 1,217 3,808 1,179 3,774| 0,13 | 0,11 0,16 

733 2,660 739 2,695 736 2,6781 0,56 | 0,10 | 0,38 

615 2,182 738 2,474 677 2,328] 0,50 | 0,18] 0,31 

937 3,880 946 3,861 942 3,872] 0,38 | 0,54 | 0,48 
1,798 5,647 1,910 6,134 1,854 5,891 | 0,20 | 0,39 | 0,45 

615 3,379 657 3,603 636 3,491] 0,60 | 0,19 | 0,75 
1,444 6,952 1,538 7,160 1,491 7,056 | 0,48] 0,23 | 0,20 

747 2,123 853 2,318 800 2,221] 0,06 | 0,33 | 0,23 

999 5,846 1,049 6,035 1,024 5,941] 0,39 | O,ı8 | 0,36 

585 2,950 615 3,189 600 3,070] 0,02 | 0,06 | 0,21 

827 4,298 1,002 4,519 915 4,409| 0,37 | 0,12 | 0,42 
1,111 3,253 1,272 3,443 1,192 3,348] 0,16 | 0,07 | 0,13 
1,384| 3,986 1,484 4,230 1,434 4,108] 0,06 | 0,12 | 0,16 
1,320 4,164 1,339 4,283 1,330 4,224| 0,29 | 0,12 | 0,14 

976 3,364 1,091 3,646 1,034 3,505] 1,07 | 0,23 | 0,19 
1,396 5,429 1,557 5,863 1,477 5,646 | 0,28 | 0,14 0,27 

576 1,961 666 2,305 621 2,133 0,37 | 0,52 | 0,22 

570 2,472 639 2,590 605 2,531 | 2,43 | 0,07 | 0,31 

476 1,546 565 1,787 521 1,667 | 0,27 | 0,17 | 0,07 
1,257 3,522 1,324 3,855 1,291 3,689 | 0,50 | 0,32 | 0,49 

953 2,526 1,039 2,611 996 2,569 0,05 | 0,07 | 0,16 
1,168 3,138 1,192 3,340 1,180 3,262| 0,97 | 0,11 0,24 

988 6,112 1,120 6,256 1,054 6,184 0,06 | 0,07 | 0,17 
1,092 4,030 1,153 4,173 1,123 4,102] 0,10 | 0,10 ! 0,10 
1,511 4,748 1,614 4,794 1,563 4,771| 0,03 | 0,13 | 0,24 

804 2,582 899 3,006 852 2,794 | 0,04 | 0,18 | 0,34 

433 1,471 538 1,720 486 1,5961 0,12 | 0,23 | 0,14 


35,855 38,672 | 140,993| 37,275 | 136,903 
35,855 | 132,788 
4,527] 273,781 
| Durchſchnitt:] 37,264 136,891 | 0,5] 0,24 0,82 


Digitized by Google 
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II. Kleine Mittheilungen. 


Die Benutzung der Poſt⸗Einlieferungsbücher (vergl. Nr. 22 des 
Archivs für Poſt und Telegraphie von 1876) hat durch die Einwirkung der Kaiſer⸗ 
lichen Ober ⸗Poſtdirectionen auf Behörden und Publikum und die rege Unterſtützung 
der einzelnen Poſtanſtalten in erfreulichſter Weiſe zugenommen. Während die Zahl 
der im Deutſchen Reichspoſtgebiete im Gebrauche befindlichen Einlieferungsbücher im 
September 1876 ſich auf 31,926 belief, iſt dieſelbe nach amtlichen Ermittelungen 
bis zum März 1877 auf 60,589 geſtiegen. An letzterer Zahl ſind die einzelnen 
Ober ⸗Poſtdirectionsbezirke wie folgt betheiligt: 


Aachen 460 | Darmſtadt 2,050 | Magdeburg. 1,997 
Arnsberg 1,512 | Dresden 2,096 | Metz 265 
Berlin 2,532 | Düffeldorf ..... 3,119 | Minden 1,236 
Braunfhweig .. 1,317 Erfurt 3,241 | Münfter ...... 591 
Bremen 946 Frankfurt a. M. 1,779 Oldenburg 1,550 
Breslau 1,698 | Frankfurt a. O.. 1,555 | Oppeln ....... 1,374 
Bromberg 895 Gumbinnen. 713 Poſen 1,024 
Garlörube...... 1,393 Halle a. S. 1,771 | Potsdam 2,118 
Egſſel 1,568 Samburg ...... 2,001 Schwerin i. M. 1,218 
Coblenz ...... . 1,097 | Hannover 1,676 | Stettin 1,578 
n 1,033 Kiel 1,511 | Straßburg i. E.. 964 
Cöslin 612 Königsberg i. Pr. 1,183 | Trier. 1,124 
Conftanz ..... 1,049 Leipgig 3 7 17 60,589 
Danzig 1,226 [Liegnitz 1,800 

17,338 45,550 


Inzwiſchen ift auch die zweckmäßige Einrichtung getroffen worden, daß die 
Einlieferungsbücher bei ſtattfindendem Neudruck an Stelle der Quartform in Hoch⸗ 
oktav von 11 Centimeter Breite hergeſtellt werden. Dieſe Aenderung der äußeren 
Form wird auf die weitere Verbreitung der Einlieferungsbücher ebenfalls günſtig 
einwirken, da die neuen Bücher viel handlicher ſind und bequem in der Rocktaſche 
getragen werden koͤnnen. 


Verſchiedene Schreibweiſe einiger Wörter. Die Verſchiedenheiten, 
welche betreffs der Schreibweiſe einer großen Anzahl von Fremd⸗ und Lehnwoͤrtern 
vorherrſchen, erſtrecken ſich in manchen Fällen auch auf Woͤrter deutſchen Stammes, 
welche unrichtig abgeleitet werden. Da iſt u. A. das Wort »allmählich⸗, welches 
man auch ſehr oft »allmälig« geſchrieben findet. Die Anhänger der letzteren 
Schreibart leiten das Wort her von »allemal«, ohne daß dadurch der Sinn desſelben 
irgendwie begründet würde; vielmehr iſt es abzuleiten von »all-gemächlich«, was 
ſich eng an den dem Worte innewohnenden Sinn anſchließt. 

Ferner herrſcht eine Verſchiedenheit bezüglich des Wortes „unentgeltlich. 
Es unterliegt keinem Zweifel, daß dasſelbe von »Entgelt« (ohne Entgelt) abſtammt, 
und nicht von »Geld«, wie diejenigen annehmen, welche ⸗unentgeldlich⸗ ſchreiben. 
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Ebenſo wird das Wort »verfiegen« ſehr oft mit ch anſtatt mit g geſchrieben, 
weil man es von »fiech« (dahinſiechen) ableitet. Hiermit aber hat dasſelbe nichts 
zu thun; der Stamm iſt vielmehr der nämliche, welcher in siccus, see (trocken) 
vorhanden iſt, und die Schreibweiſe mit g ift auf dem Vorkommen des Wortes z. B. 
im Nibelungenliede begründet. 

Das Wort »mittels« wird ſehr haufig in ⸗mittelſt⸗ verunſtaltet. Ein Grund 
für letztere Schreibart iſt in keiner Weiſe beizubringen; wohl aber ſpricht für erſtere 
die Analogie der zahlreichen noch außerdem in der deutſchen Sprache gebräuchlichen 
abſoluten Genitive, wie: behufs, betreffs, zwecks, mangels, inhalts, angeſichts u. a., 
welche zu Adverbien geworden find. Es erſcheint ſomit die Schreibweiſe mittels 
als einzig richtige, wogegen »mittelft« ebenſo wie »vermittelft«e — was nun vollends 
nicht zu begründen iſt — zu verwerfen fein wird. 

Bezüglich des von »falls« hergeleiteten, an ſich gar ſehr nach Amtsſtube 
ſchmeckenden Adjectivs „ diesfallſig«, iſt zu bemerken, daß man demſelben ſehr oft ein 
U vorenthält, während fein Anſpruch auf zwei I doch in feiner Abſtammung wohl 
begründet iſt. 

Schließlich iſt noch eines Sprachgebrauchs Erwähnung zu thun, der ebenſo 
allgemein iſt, als falſch: alle Welt ſpricht von einem »mehrmonatlichen⸗ Urlaub, 
während er doch mehrmonatig ift; das urſprüngliche Adverbium mit der Endung 
lich bezeichnet den Zeitraum, innerhalb deſſen ein Faktum ſich wiederholt, und ſagt 
man deshalb ganz richtig: die jährlichen Frühjahrsparaden, die monatlichen Gehalts- 
abzüge, der wöchentliche Rapport, die täglichen Sitzungen ꝛc. Aber ebenſo wenig, 
als man fagen wird: »ein einjährlich Freiwilliger, »ein achttägliches Gehalt! darf 
geſagt werden »ein dreiwöchentlicher oder dreimonatlicher Urlaube, ſondern es heißt: 
»breimdchiger oder dreimonatiger Urlaub«, denn das Adjectivum mit der Endung 
ig dient dazu, die Dauer eines Ereigniſſes oder Gegenſtandes zu bezeichnen. Es 
wäre wünſchenswerth, daß mit Ruͤckſicht auf dieſe Verſchiedenheit des Sinnes die 
beiden Formen richtiger gehandhabt würden, als dies jetzt im Allgemeinen der Fall iſt. 


Die ſüdafrikaniſchen Freiſtaaten. Das Februarheft des Geographical 
Magazin enthält eine nach den zuverläſſigſten Quellen zuſammengeſtellte Karte der 
ſüdafrikaniſchen Freiſtaaten, welche ſich namentlich auf die in Dr. Petermann's 
geographiſchen Mittheilungen, ſowie in der Zeitſchrift für Erdkunde veröffentlichten 
Ergebniſſe der Forſchungen deutſcher Reiſender ſtützt. Die Karte nebſt dem ihr 

beigegebenen Texte giebt ein, wie man erwarten darf, ziemlich genaues Bild der 
Lage, Begrenzung und topographiſchen Verhältniſſe jener bis jetzt nur unvollſtändig 
bekannten Gebiete, welche unzweifelhaft eine große Zukunft haben. 

Die Verhältniſſe der Transvaal⸗Republik find in dem in Nr. 6 des Poſt- und 
Telegraphenarchivs zum Abdruck gebrachten Aufſatz näher erörtert“). Der zweite, 
gleichfalls von holläudiſchen Auswanderern gegründete Freiſtaat, die Oranje⸗ 
Republik, gleicht in ſeiner geſchichtlichen Entwickelung, ſowie nach den klimatiſchen 
und geognoſtiſchen Verhältniſſen völlig dem Nachbarſtaate. Auf einem Flächenraum 
von mehr als 44,000 engl. Quadratmeilen zählt derſelbe gegenwärtig ungefähr 
57 3 Seelen. Die Bevölkerung des Transvaalſtaates beläuft ſich nach den An⸗ 


Anm. d. Redakt. Wie bekannt, iſt vor Kurzem die Transvaal⸗Republik unter 
eagliſhe Oberhoheit gekommen. 
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gaben des Präſidenten Burgers auf etwa 250,000 Einwohner, welche über ein 
Gebiet von mehr als 114,000 engl. Quadratmeilen vertheilt find. Was indeſſen 
die Beſtimmung der Gebietsgrenzen betrifft, fo iſt dieſelbe eine ziemlich willkürliche, 
denn inmitten der gezogenen Grenzen bewegen ſich zahlreiche Stämme von Ein⸗ 
geborenen, welche von den Boers vollſtändig unabhängig ſind, und, wie erſt die 
neueſten bedeutenderen Kämpfe bewieſen haben, jede Gelegenheit benutzen, um der 
Wahrung ihrer Unabhängigkeit kriegeriſchen Nachdruck zu verleihen. 

Die Zahl der inmitten der eingewanderten holländiſchen Bewohner des Landes 
theils zerſtreut, theils in dichteren Gruppen lebenden Eingeborenen ſchätzt man 
gegenwärtig auf ungefahr 220,000 Kaffern, Bechuanen und andere eingeborene 
Stämme. 


* 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


Neue Auſchaffungen für die Bibliothek des Kaiſerlichen 
General ⸗Poſtamts. 


Unter den Werken, welche in der Zeit vom 1. Oktober 1876 bis Ende März 
1877 fuͤr die Bibliothek des Kaiſerlichen General⸗Poſtamts beſchafft worden ſind, 
befinden ſich folgende Schriften: 


I. Verkehrsweſen. 


Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt -, Telegraphen ⸗ und 
Eiſenbahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin. 
Von Januar 1877 ab. A. 2 für das Vierteljahr. 

Reichs⸗Poſt⸗ und Telegraphen⸗ Kalender auf das Jahr 1877. 
Dresden 1877. 1 Band kl. 8. A. 1,50. 

Unger, Leop. Neues Poſt⸗ und Eiſenbahn⸗Güter⸗Tarif⸗Buch. Berlin 1877. 
1 Band 8. A. 4. 

Artigues, Paul. Nouveau guide des postes et des télégraphes. 
Paris 1876. 1 Heft 12. 60 Pf. 

de Rothschild, Arthur. Histoire de la Poste aux lettres et du 
Timbre-Poste depuis leurs origines jusqu'à nos jours. 3. Auflage. Paris 
1876. 2 Bände kl. 8. A 9. 

Tidsskrift for Postvaesen. Udgivet af en Forening. Kjoben- 
havn. Von Januar 1876 ab. 50 Gre vierteljährlich, ohne Porto. 

Fifth report of the Postmaster-General of Japan. Jokohama 1876. 
1 Heft 8. 

Maspero. Du genre epistolaire chez les anciens Egyptiens de 
l’epoque pharaonique. Paris. 1 Band gr. 8. M 9. 

Laurencin, Paul. Le telegraphe terrestre sous-marin pneumatique. 
Paris 1877. 1 Band 12. A. 3,50. 

Walter, A. Chiffrir- und Telegraphir⸗Syſtem. Handbuch nebſt Tabellen 
und Zeichnungen für den Großhandel, für Bank- und Verſicherungsgeſchäfte. 
Winterthur 1877. 1 Heft 8. M 15. . 
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Ludewig, Jul. Der Reichstelegraphiſt. Ein Handbuch zum Selbftunter- 
richt und zur Vorbereitung für das Telegraphiſtenexamen, ſowie zum Gebrauch für 
Telegraphenbeamte. 4. vervollſtändigte Auflage. Dresden 1877. 1 Band 8. M.9. 

Hipp, Dr. M. Elektriſche Signalſcheiben für Eiſenbahnen. Beſchreibung 
nebſt Inſtruktion für Aufſtellung und Behandlung derſelben. Zürich 1876. 
1 Heft 8. . 1,50. 

Techniſche Vereinbarungen des Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen 
über den Bau und die Betriebsein richtungen der Eiſenbahnen. Wiesbaden 1871. 
1 Band 8. AM. 1,30. 

Regray, L. Le chauffage des voitures de toutes classes sur les 
chemins de fer. Publie par ordre du conseil d’administration de la Com- 
pagnie des Chemins de Fer de l'Est; avec atlas de 31 planches. Paris 
1876. 1 Band 8. und 1 Atlas Fol. M. 30. 

Krödnig, Fr. Die Differential- Tarife der Eiſenbahnen, ihre Entwickelung, 
Bedeutung und Berechtigung. Berlin 1877. 1 Band 8. &. 3,60. 

Puls, O. Das neue Tarif- Syſtem und Materialien zur Tarifreform. Halle 
1877. 1 Heft Fol. M 3. 

Guttmann, Felix. Der Gütertransport auf den Eiſenbahnen Englands. 
Bromberg 1876. 1 Band 8. M 6. 

Wehrmann. Reiſeſtudien über Anlagen und Einrichtungen der engliſchen 
Eiſenbahnen, insbeſondere über die Organiſation des Güterverkehrs und das Tarif⸗ 
weſen. Elberfeld 1877. 1 Band 8. M 3. 

de Less eps, F. Lettres, journal et documents pour servir à Thistoire 
du canal de Suez. Paris 1877. Band Nr. 3. 8. M 7. 


II. Hülfswiſſenſchaften des Verkehrsweſens. 
1. Geographie und Ethnographie. 


Publikationen des Königl. Preußiſchen Geodätiſchen Inſtituts: 
Aſtronomiſch⸗geodätiſche Arbeiten im Jahre 1875. Berlin 1876. 

1 Band gr. 4. M 9. 

Das Präciſions⸗Nivellement, ausgeführt von dem Geodätiſchen In⸗ 
ftitute. 1. Band: Arbeiten in den Jahren 1867 1875. Berlin 1876. 1 Band 
gr. 4. A. 10. 

Das Rheiniſche Dreiecksnetz. 1. Heft: Die Bonner Baſis. Berlin 
1876. 1 Heft gr. 4. M 6. 

Maßvergleichungen. 2. Heft: Beobachtungen auf dem Steinheilſchen 
Fühlſpiegel⸗Comparator. Berlin 1876. 1 Heft gr. 4. A 7,50. 

Centralbüreau der Europäiſchen Gradmeſſung. Verhandlungen der vom 
20.—29. September 1875 in Paris verſammelten Commiſſion der Europäiſchen 
Gradmeſſung. Berlin 1875. 1 Heft 4. 

von Hellwald, Friedrich. Die Erde und ihre Völker 2. Auflage. Stutt- 
gart 1877. Band Nr. 1. gr. 8. W 12,50. 

Radenhauſen, C. Oſtris. Weltgeſehe! in der Erdgeſchichte. Hamburg 1876. 
Band Nr. 3. gr. 8. AM. 10,50. 

de St.-Martin, M. Vivien. Nouveau dictionnaire de geographie 
universelle. Paris 1877. Heft Nr. 1. M. 2,25. 
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Waitz, Dr. Th. Anthropologie der Naturvölker. 2. Auflage, vermehrt von 
Dr. G. Gerland. Leipzig 1877. 1 Band gr. 8. M. 8. 


Andree, N. und Peſchel, Oskar. Phyſikaliſch-ſtatiſtiſcher Atlas des deut- 
ſchen Reichs. Bielefeld und Leipzig 1876. 1 Band (1. Hälfte) Fol. A. 15. 


Königl. Statiſtiſches Büreau in München. Vollſtändiges Ortſchaften⸗ 
Verzeichniß des Königreichs Bayern nach Kreiſen, Verwaltungsdiſtrikten 2c.) mit 
einem General ⸗Ortsregiſter, enthaltend die Bevölkerung nach dem Ergebniſſe der 
Volkszählung vom 1. Dezember 1875. München 1877. 1 Band gr. 8. A. 30. 

Gregorovius, Ferdinand. Wanderjahre in Italien. Leipzig 1877. Band 
Nr. 5. kl. 8. A. 5,40. 

Schöner, Dr. R. Pompeji. Beſchreibung der Stadt und Fuͤhrer durch die 
Ausgrabungen. Stuttgart. 1 Band kl. 8. A. 4. 

Gopkevié, Spiridion. Montenegro und die Montenegriner. Leipzig 1877 
1 Band 8. M. 3,60. 

Umlauft, Dr. Friedr. Die OeſterreichiſchUngariſche Monarchie. Geogra⸗ 
phiſch⸗ſtatiſtiſches Handbuch. Wien und Peſt 1876. 1 Band gr. 8. A. 9. 

Hunfalvy, Paul. Ethnographie von Ungarn. Aus dem Ungariſchen von 
J. H. Schwicker. Budapeſt 1877. 1 Band 8. A. 9. 

von Kraynik, C. Reiſehandbuch für Ungarn nebſt geographiſch'ſtatiſtiſcher 
„ und kurzgefaßter Geſchichte dieſes Landes. Budapeſt 1875. 1 Band 12. 

3. 


Fuchs, Fr. Die Central⸗Karpathen mit den nächſten Voralpen. Peſt 1863. 
1 Band 8. A. 4,50. 

Mackenzie, Wallace D. Russia. 4. Ausgabe. Paris, London und 
New York 1877. 2 Bände gr. 8. A. 24. 

Blau, Dr. Otto. Reiſen in Bosnien und der Herzegowina. Berlin 1877. 
1 Band 8. AM. 6. 

Fallmerayer, Dr. Jac. Phil. Fragmente aus dem Orient. 2. Auflage, 
durchgeſehen von Dr. G. M. Thomas. Stuttgart 1877. 1 Band 8. . 10. 


Kanitz, F. Donau » Bulgarien und der Balkan. Hiſtoriſch⸗geographiſch⸗ 
ethnographiſche Reiſeſtudien aus den Jahren 1860-1875. Leipzig 1877. Band 
Nr. 2. gr. 8. . 18. 

von Moltke, Helmuth. Briefe über Zuſtände und Begebenheiten in der 
Türkei aus den Jahren 1835 — 1839. 2. Auflage. Berlin 1876. 1 Band 8. 
. 8. 

de Lauture, Comte Escayrac. Memoire sur la Chine. Paris 1865. 
1 Band Fol. A. 30. 

von Prſchewalski. Reiſen in der Mongolei, im Gebiet der Tanguten und 
den Wüſten Nordtibets in den Jahren 1870 — 1873. Deutſch von Albin Kohn. 
Jena 1877. 1 Band 8. A. 12. 

Eastern Persia. An account of the journeys of the persian 
boundary commission 1870 - 1872. Volume I.: The geography with 
narratives by Major St. John. Volume II.: The geology and zoology by 
W. F. Blanford. London 1876. 2 Bände 8. AM. 42. 
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Gordon, T. C. The roof of the world being the narrative of a 

journey over the high plateau of Tibet to the russian frontier and the Oxus 
sources on Pamir. Edinburgh 1876. 1 Band gr. 8. A. 31,50. 

Banning, Emile. L’Afrique et la conference geographique de 

Bruxelles. Bruxelles 1877. 1 Band 8. A. 3,50. 

Duval, Jules. L’Algerie et les colonies francaises avec une notice 
biographique sur l’auteur par M. Levasseur et une preface de M. Laboulaye. 
Paris 1877. 1 Band 8. A. 7,50. 

Sturz, J. J. Der wiedergewonnene Welttheil, ein neues gemeinſames 
Indien. Berlin 1876. 1 Band 8. A. 1. 

Baedeker. Aegypten. Handbuch für Reiſende. 1. Theil: Unter ⸗Aegypten 
bis zum Jayuüm und die Sinai⸗Halbinſel. Leipzig 1877. 1 Band 12. A. 16. 

von Heuglin, M. Th. Reiſe in Nordoſt⸗Afrika. Schilderungen aus dem 
Gebiete der Beni Amer und Habab. Braunſchweig 1877. 2 Bände 8. A. 16,40. 


Klunzinger, C. B. Bilder aus Ober⸗Aegypten, der Wüfte und dem Rothen 
Meere. Stuttgart 1877. 1 Band 8. A. 12. 


Cameron, Verney Lovett. Across Africa. London 1877. 2 Bände 8. 
A.. 32. 

The Englishman's illustrated Guide-Book to the United States and 
Canada. Especially adapted to the use of british tourists and settlers 
visiting those countries. Third edition. London 1876. 1 Band 12. W. 11,0. 


. a 2. Geſchichte. 


Pietſchmann, Dr. Richard. G. Maſpero's Geſchichte der morgenländifchen 
Volker im Alterthum. Leipzig 1877. 1 Band gr. 8. AJ. 11. 

Müller, Dr. David. Geſchichte des deutſchen Volkes in kurzgefaßter, über- 
ſichtlicher Darſtellung. 6. Auflage. Berlin 1876. 1 Band 8. A. 4,20. 

Jontane, Th. Der Krieg gegen Frankreich 1870 — 1871. Band Nr. 2, 
Abtheilung 2. Berlin 1876. 1 Band gr. 8. WM. 11,50. 

Hottinger, Dr. Chr. G. Der deutſch⸗franzöͤſiſche Krieg 1870/71. Straß 

burg i. Elſ. 1876. 1 Band 8. 

; von Colomb, E. Blücher in Briefen aus den Feldzuͤgen 1813 — 1815. 
Stuttgart 1876. 1 Band 8. A. 5. 

von Ranke, Leopold. Denkwürdigkeiten des Staatskanzlers Fuͤrſten von 
Hardenberg. Leipzig 1877. 4 Bände 8. A. 60. 

Wimmer, C. Geſchichte der Stadt Alzei. Alzei 1876. 1 Band 8. 

Adams, Francis Ottiwell. The history of Japan. 2. Ausgabe. London 
1875. 2 Bände gr. 8. A. 42. 

Brugſch⸗Bey, Dr. H. Geſchichte Aegyptens unter den Pharaonen. Leipzig 
1877. 1 Band gr. 8. AM. 18. 


3. Staats- und Rechtswiſſenſchaft. 


Bluntſchli, J. C. Lehre vom modernen Staat. 3. Theil: Die Politik als 
Wiſſenſchaft. Stuttgart 1876. 1 Band gr. 8. A. 10. | 
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Rau⸗Wagner. Lehrbuch der politiſchen Oekonomie. Band Nr. 5.: Finanz 
wiſſenſchaft. Leipzig und Heidelberg 1877. 1 Band 8. A 12. 


von Stein, Dr. L. Lehrbuch der Finanzwiſſenſchaft. Als Grundlage für 
Vorleſungen und Selbſtſtudium mit Vergleichung der Finanzſyſteme und Finanz 
geſetze von England, Frankreich, Deutſchland, Oeſterreich und Rußland. 3. ver⸗ 
beſſerte und vermehrte Auflage. Leipzig 1875. 1 Band 8. A. 12. 

von Roͤnne, Dr. Ludwig. Das Staats ⸗Recht des Deutſchen Reiches. 
2. umgearbeitete Auflage. Band Nr. 2, Abth. 1. Leipzig 1877. 1 Band 
gr. 8. MT. 

Hirth, Dr. G. Deutſcher Parlaments. Almanach. 12. Ausgabe. Leipzig 
1877. 1 Band 12. A. 3. 

Schwicker, Prof. J. H. Statiſtik des Königreichs Ungarn. Stuttgart 
1877. 1 Band 8. AM. 16. 

Grotefend, G. A. Die Geſetze und Verordnungen nebſt den ſonſtigen Er⸗ 
laſſen für den Preußiſchen Staat und das Deutſche Reich (1806 — 1876). Köln 
und Neuß. 5 Bände gr. 8. A. 49,70. 

Grotefend, G. A. Allgemeines Polizei⸗ Lexikon. Handbuch des preußiſch⸗ 
deutſchen Verwaltungsrechts mit Berückſichtigung des deutſchen Strafrechts. Ober⸗ 
hauſen und Leipzig 1877. In etwa 12 Lieferungen zu je A 1. 

Die Militärgeſetze des Deutſchen Reichs mit Erläuterungen. Heraus⸗ 
gegeben auf Veranlaſſung des Königl. Preußiſchen Kriegsminiſteriums. Berlin 
1877. 1 Band 8. W. 13,40. 

Sammlung wechſelrechtlicher Entſcheidungen des Reichs - Ober- 
handelsgerichts. Abdruck der wechſelrechtlichen Entſcheidungen in den erften 16 
Bänden der Entſcheidungen des Reichs ⸗Oberhandelsgerichts. Stuttgart 1876. 
2 Bände 8. A. 18. | 

Strudmann, J. und Koch, R. Die Civilprozeßordnung für das Deutfche 
Reich nebſt den auf den Civilprozeß bezüglichen Beſtimmungen des Gerichtsverfaſſungs⸗ 
geſetzes und den Einführungsgefegen. In Lieferungen. 1. Lieferung. Berlin 1877. 

A. 3. 


Löwe, E. Die Strafprozeßordnung für das Deutſche Reich nebſt dem Ge⸗ 
richtsverfaſſungsgeſetz und den das Strafverfahren betreffenden Beſtimmungen der 
übrigen Reichsgeſetze. Mit Kommentar. In 5 — 6 Lieferungen. 1. Lieferung. 
Berlin 1877. M 2. 


4. Sprachen- und Schriftkunde. 


Pott, Dr. Aug. Frdr. Etymologiſche Forſchungen auf dem Gebiete der indo⸗ 
germaniſchen Sprachen, unter Berückſichtigung ihrer Hauptformen, Sanskrit; Zend⸗ 
Perſiſch; Griechiſch⸗Lateiniſch c. 2. Auflage in völlig neuer Umarbeitung. Det⸗ 
mold 1859-1876. 8 Bände gr. 8. A. 150. 

Peſchek, Anton Albert. Großes Wörterbuch der modernen europäiſchen 
Sprachen. In 60 Lieferungen. Brünn. A 1 für die Lieferung. 

Andreſen, Karl Guſtav. Ueber deutſche Volksetymologie. Heilbronn 1876. 
1 Band 8. A. 3. | 
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Boltz, A. Das Fremdwort in ſeiner kulturhiſtoriſchen Entſtehung und Be 
deutung. Berlin 1870. 1 Heft 8. 60 Pf. 

Jürgens, Karl. Neues etymologiſches Fremdwörterbuch mit Bezeichnung 
der Betonung und Ausſprache. München. 1 Band 8. M 9. 

Tobler, Dr. Die fremden Wörter in der deutſchen Sprache. Baſel 1876. 
1 Heft 8. 80 Pf. 

Zunz, Dr. Deutſche Briefe. Leipzig 1872. 1 Heft 8. WM. 1. 

Otto Friedrich Rammler's deutſcher Reichs⸗Univerſal⸗Briefſteller. 46. Auf⸗ 
lage, umgearbeitet von Dr. H. Th. Traut. Leipzig 1876. 1 Band gr. 8. 
A 2,50. 

Lexer, Dr. M. Mittelhochdeutſches Handwörterbuch. Leipzig 1872 und 
1876. 2 Bände gr. 8. A. 46. 

Schiller, Dr. K. und Lübben, Dr. A. Mittelniederdeutſches Wöͤrter⸗ 
buch. Bremen 1875 - 1877. 3 Bände gr. 8. WA. 42. 

Sanders, Dr. Daniel. Wörterbuch der deutſchen Sprache. Leipzig 1863. 
3 Bände gr. 4. A. 82,50. 

Rank, Joſ. Neues Taſchenwoͤrterbuch der böhmiſchen und deutſchen 
Sprache nach Jungmann, Sumavsky und Anderen. Prag 1875. 1 Band 12. 
M. 14. 

Helms, Dr. S. H. Neues vollſtändiges Wörterbuch der däniſchen und 
deutſchen Sprache. Nebſt einem kurzen Abriſſe der Formenlehre beider Sprachen. 
2. Auflage. Leipzig 1871. 1 Band 8. A. 9,78. 

Lucas, Newton Ivory. Engliſch⸗deutſches und deutſch⸗engliſches Wörter⸗ 
buch. Bremen und London. 4 Bände gr. 8. M. 75. 

Byrne and Spon. Spon’s dictionary of engineering, civil, mechani- 
cal, military and naval with technical terms in French, German, Italian 
and Spanish. London 1874. 3 Bände gr. 8. A. 105. 

Varvati, Constantin. Nouveau dictionnaire francais-grec- moderne. 
Athönes 1860. 2 Bände gr. 8. A. 21. 

Curtius, Georg. 5 der griechiſchen Etymologie. 4. Auflage. 
Leipzig 1873. 1 Band gr. 8. AM. 20. 

Mieg, L. Neues vollſtändiges holländiſch ⸗ deutſches und deutſch⸗hollän⸗ 
re Wörterbuch. 2. Auflage. Bielefeld und Leipzig 1872. 1 Band kl. 8. 

6,75. 

Weber, F. A. Neues vollſtändiges Wörterbuch der italieniſchen und 
deutſchen Sprache. Leipzig 1874. 1 Band 8. M 9,75. 

Böſche, E. Th. Neues vollſtändiges Taſchenwörterbuch der portugie⸗ 
5 2 und deutſchen Sprache. 2. Auflage. Hamburg 1876. 2 Bände 12. 

14. | | 


Vieyra, Anthony. A dictionary of the english and portuguese 
languages in two parts. Lisbon 1861. 2 Bände gr. 8. A. 36. 

Barcianu, S. P. Ro maniſch⸗deutſches Woͤrterbuch. Hermannſtadt 
1868. 1 Band gr. 8. A. 4, so. 

J. Pawlowsky's ruſſiſch⸗deutſches Wörterbuch. 2. Auflage. Voll⸗ 
ſtändig umgearbeitet und weſentlich vermehrt von J. Nikolitſch und N. Asmus. 
Riga von 1873 ab. In 5—6 Lieferungen zu je W. 2,40. 
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Zaffauk, 1 e zum Leſen ruſſiſcher Karten. Teſchen 
1877. 1 Heft 8. A. I. 

Helms, Dr. S. Neues vollſtändiges ſchwedi ſch⸗deutſches und deutſch⸗ 
ſchwediſches Wörterbuch. Nebſt einem kurzen Abriſſe der Formenlehre beider Sprachen. 
Leipzig 1872. 1 Band gr. 8. A. 10,50. 

v. Karadschitsch, St. Lexicon serbico-germanico - latinum. 
Vindobonae 1852. 1 Band gr. 8. A. 18. 

Franceſon, C. F. Neues ſpaniſch⸗deutſches m deutſch⸗ſpaniſches Wörter- 
buch. 3. Auflage. Leipzig. 2 Bände 12. . 1 

Ballagi, Dr. Moritz. Neues vollſtändiges us der ungariſchen 
und deutſchen Sprache. 4. Auflage. Budapeſt 1877. 2 Bände 8. A. 18. 

Henkel, Dr. W. Chineſiſche Sprache und Literatur. Nach den Vorleſungen 
von Rob. Douglas. Jena 1877. 1 Band 8. A. 5. 

Kleczkowski, Comte. Cours graduel et complet de Chinois parle 
et écrit. Volume I: Phrases de la langue parlée. Paris 1876. 1 Band 
gr. 8. M 30. 

Hoffmann, Dr. J. J. Japaniſche Sprachlehre. Leiden 1877. 1 Band 
gr. 8. A. 19. 

Gatſchet, A. S. Zwölf Sprachen aus dem Südweſten Nordamerikas 
(Pueblos- und Apache-Mundarten; Tonto, Tonkawa, Digger, Utah). Wort⸗ 
verzeichniſſe herausgegeben, erläutert und mit einer Einleitung über Bau, Begriffs- 
bildung und lokale Gruppirung der amerikaniſchen Sprachen verſehen. Weimar 
1876. 1 Band gr. 8. A. 5. 

Die Alphabete des geſammten Erdkreiſes. Hergeſtellt in der k. k. Hof⸗ und 
Staatsdruckerei. Wien 1876. 1 Band Fol. AL 4. 


5. Gewerbe⸗ und Baukunde. 


Noback, C. FJ. Münz-, Maß- und Gewichtsbuch. Das Geld-, Maß- und 
Gewichtsweſen, die Wechſel⸗ und Geldkurſe, das Wechſelrecht und die Ufancen. 2. neu 
bearbeitete Auflage. Leipzig 1877. 1 Band 8. A. 18. 

Engel, Friedrich. Der Pferdeſtall, ſein Bau und ſeine Einrichtung. Berlin 
1876. 1 Band 8. A.. 2,50. 

Berlin und ſeine Bauten. Herausgegeben vom Architekten⸗Verein zu Berlin. 
Berlin 1877. 1 Band gr. 8. M. 45. 


6. Naturwiſſenſchaften. 


Biedermann, Rud. Handbuch, enthaltend Aufſätze über die 8 Wiſſen⸗ 
ſchaften und ihre Anwendungen. (Internationale Ausſtellung wiſſenſchaftlicher 
Apparate in South’ Kenſington⸗Muſeum.) London 1876. 1 Band 8. A. 4. 

Zöllner, Joh. Carl Friedr. Principien einer elektro ⸗dynamiſchen Theorie 
der Materie. 1. Band, 1. Buch: Abhandlungen zur atomiſtiſchen Theorie der 
Elektrodynamik von Wilhelm Weber. Leipzig 1876. 1. Band 4. A. 18. 

Cornet, M. F. Consideration sur la production et T emploi de Lair 
comprimé. 2. Ausgabe. Mons 1876. 1 Band gr. 8. A. 1,80. 
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Pernolet, M. A. L’air comprime et ses applications. — Production, 
distribution et conditions d'emploi. Paris 1876. 1 Band gr. 8. A. 18. 


Courtin, A. J. La chaleur et ses applications aux machines a air 
chaud, aux machines a air comprime et aux machines a vapeur. Mons 


1876. 1 Band gr. 8. Al. 7,20. | 


rd 


7. Sammelwerke und Literatur. 


Brockhaus, Converſations-Lexikon. Allgemeine deutſche Real Encyklopädie. 
12. umgearbeitete Auflage. In 15 Bänden. Leipzig von 1875 ab. A. 7,50 für 
den Band (gebunden). 


Oeſterreichiſche Monatsſchrift für den Orient. Herausgegeben vom orien- 
taliſchen Muſeum in Wien. Wien von Januar 1877 ab. A. 10 jährlich. 


Ludwig, A. Der Rigveda oder die heiligen Hymnen der Brähmana. Prag 
1876. 2 Bände gr. 8. Al. 28. 


Hillebrand, Karl. Italia. Leipzig 1876. Band Nr. 3. 8. I. 8. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen- und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin, 
18. Mai 1877. Nr. 20. 


Rückblicke auf die Etatsverhandlungen. — Zur Frage der Erneuerung des Zeitungd- 
abonnements. — Ueber Standesrepräſentation. — Verkehrsnachrichten. — Perſo— 
nalnachrichten. — Betriebsweſen. — Aufgaben, welche in den letzten Jahren als 
Themata zu den im mündlichen Theile der Poſtverwaltungsprüfung gehaltenen 
Vorträgen verwendet worden ſind. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpondenzen. 
Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphen⸗ 
dienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 


2) Annalen des Deutſchen Reichs für Geſeßgebung, verwaltung und Statiſtik. 
Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 9. 


ak über Bankweſen und Geldverkehr im deutſchen Reiche für 1876. Von 

Dr. C. Slevogt. — Verwaltungsbericht der Reichsbank für 1876. — Ueberficht 
des Standes der franzöſiſchen Kriegskoſtenentſchädigung. — Arbeitslöhne in Elſaß⸗ 
Lothringen. Von Charles Grad. — Die Lebensbedingungen der deutſchen Induſtrie 
ſonſt und jetzt. Von Dr. Georg Hirth. 


3) Das Ausland. Ueberſchau der neueſten Forſchungen auf dem Gebiete der Natur-, 
1575 und Völkerkunde. Redigirt von Friedr. v. Hellwald. Nr. 21. 21. Mai 
77. 


Largeau's Reiſe in die Sahara. Von E. v. Barth. — Die Weltumſeglung des 
Challenger. — Die Erdrinde und ihre Veränderungen. — Neue Schriften und 
Anſichten über Nordamerika. I. — Ein Beitrag zur Erklärung und Bekämpfung 
der Cholera. — Zur italieniſchen Sittengeſchichte. Von Dr. M. G. Conrad. — 
Mal- occhio. — Ein ethnographiſches Räthſel. — Franzoͤſiſche Sympathie fuͤr 
deutſche Wiſſeuſchaft. — Der Cenſus der Colonie Süd ⸗Auſtralien. 
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4) Magazin für die Literatur des Aus landes. 1877. Nr. 19. 


Deutſchland und das Ausland: Die heilige Stadt und deren Bewohner. — 
Oeſterreich: Eine wiſſenſchaftliche Tendenzſchrift. — Ein engliſcher Haxthauſen. III. 
(Schluß.) — John Stuart Mill's Logik. — Vom engliſchen Büchertiſch. — Frank⸗ 
reich: Die Legenden und Gebräuche des „Berry (Revue de Belgique). — 
Italien: Die neueſten Veröffentlichungen der amtlichen Statiſtik von Italien. — 
Rußland: Die Revuen Rußlands. — Kleine Rundſchau: Volks und Landwirth⸗ 
ſchaft. — Felix Dahn's Amalungen. — Zur Zeitgeſchichte Siebenbürgens. — 
Deutſche Geſchichtsforſchung und franzöſiſche Kritik. — Die Raubvögel von Canada. 
Sprechſaal. — Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 


5) Annalen der Phyſik und Chemic. Herausgegeben von J. C. Poggendorff. 


Leipzig 1877. Heft 3. 


Ueber die Cohäſion von Salzlöſungen. Von G. Quincke. — Zur Theorie der 
ftationären elektriſchen Strömung in gekrümmten Flächen. Von A. Töpler. — 
Ueber normales Magnetiſiren. Von Th. Petruſcheffsky. — Ueber die Temperatur 
im Leitungsdrahte eines galvaniſchen Stromes. Von H. Streintz. — Bemerkungen 
zu einem Ausſpruche von F. Kohlrauſch über Thermoelektrizität. Von R. Clauſius. — 
Ueber den galvaniſchen Widerſtand der Haloidverbindungen. Von R. Lenz. — 
Ueber die dynamiſche Bedeutung der in der mechaniſchen Wärmetheorie vorkommenden 
Größen. Von C. Szily. — Ueber ein Paradoxon der mechaniſchen Wärmetheorie. 
Von A. Ritter. — Unterfuhungen über die Bewegungen ſtrahlender und beſtrahlter 
Körper. Von F. Zöllner. — Zum Zuſammenhang zwiſchen Abſorption und Dis⸗ 
perſion. Von E. Ketteler. — Ueber die neutralen Kämme der Holtz' ſchen Maſchine. 
Von P. Rieß. — Galvaniſche Tauchbatterie für Elemente mit zwei Fläſſigkeiten. 
Von A. Hertz. — Erklärung. 


6) Deutſche geographiſche Blätter. Herausgegeben von der Geographiſchen 


Bet in Bremen durch Dr. M. Lindemann. Bremen. Jahrgang I. 1877. 
eft J. 


Vorwort der Redaktion. — Die Gründung der Geographiſchen Geſellſchaft in 
Bremen. — Sibiriſche Reifen: Kapitän Wiggins. Dr. Theel’3 Jeniſſeireiſe 1876. 
Nordenskjöld. — Die Tongainfeln 1875. Von Profeſſor Studer. — Ein Beſuch 
auf Ascenſion 1874. Von Dr. C. Börgen. — Die unteren Weichſelniederungen. — 
Kleine Mittheilungen. — Karten. 


7) Journal telegraphiqgue. Publié par le bureau international des ad- 


ministrations telegraphiques. No. 28. 1877. 


I. Unterirdiſche Telegraphenlinie Berlin ⸗Halle (La ligne télé graphique sou- 
terraine entre Berlin et Halle s. Saale). Texte original allemand avec 
traduction francaise en regard (3° et dernier article). — II. Complément 
de la statistique comparative de 1875. — III. L’appareil imprimeur de 
Phelps (Electromotor printing télégraph) par M. George B. Prescott (tra- 
duit de l' anglais d'après une communication de l’auteur). — IV. Methode 
pour mesurer la resistance d'une pile, par M. Henri Discher, employè des 
telegraphes I. R. autrichiens. — V. Revue bibliographique et scientifique 
(le article). — VI. Nouvelles. 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 


Poſt- und Telegraphenverwaltung. 


Ober⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 


2 — 


Archiv für Poſt und CTelegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutſchen Reichs-Poſt- und Celegraphenverwaltung. 


M11. Berlin, Juni. | 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 43. Statiſtik des öſterreichiſch - ungariſchen Poſtverkehrs 
im Jahre 1875. — 44. Die Behandlung der Poſtlagerſendungen bei dem Hofpoſtamte 
in Berlin. — 45. Das unterſeeiſche Telegraphennetz des Erdballes. — 46. Die Ausbreitung 
der Telegraphie in Auſtralien und Neu⸗Seeland. — 47. Die Straßen, die Wege und 
die Poſteinrichtungen. (Erſter Artikel.) — 48. Die niederländifhen Eiſenbahnen. 
Kleine Mittheilungen: Internationale Poſtdampfſchifffahrt. — Der Theer⸗ 
überzug unterirdiſcher Kabel. — Mittel zum Schutze des Eiſens gegen das Roſten. — 
Ein geſchichtlicher Poſtillon. — Muftergültige Anrede im vorigen Jahrhundert. 
III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


II. 


e 


I. Aktenſtücke und Auffäbe. 


48. Etatiſtikł des öſterreichiſch⸗ ungariſchen Poſtverkehrs 
im Jahre 1875). 


Flächeninhalt und Bevölkerung. 


Das öͤſterreichiſch⸗ungariſche Poſtgebiet umfaßt 624, 045 Quabrat- Kilometer 
mit 35,904,435 Einwohnern, oder mit 58 Einwohnern auf einem Quadrat- 
Kilometer. 

Poſtanſtalten. 1875. 


Geſamm tzahl der Poſtanſtaltennnnndkw UU 6,132 
namlich: 
Poſtanſtalten im Inlande: 
zur Annahme und Ausgabe aller Gattungen von Poſtſendungen 5,827 
bei welchen die Annahme und Ausgabe von Poſtſendungen be⸗ 


hanf. 99 
ohne Annahme und Ausgabedienſt (Relais ))): ; 92 
Bahnpoſtämteͤͤcaasas 69 

6,087 


) Statiſtik des öſterreichiſchen 5 für das Jahr 1874. ſiehe Archiv für 
Poſt und Telegraphie von 1876 Seite 257. 
Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 11. 21 
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Uebertrag..... 6,087 
Doftanftalten im Auslande er 45 
wie oben..... 6,132 
Im Jahre 1874 betrug die Zahl der Poſtanſtalteennnn UU UU ü .. 6,096 
Poſtbriefkaſten. 
Die Geſammtzahl der Poſtbriefkaſten betrunn ND 7,954 
dagegen im Jahre 1872424//4uj/2j/ .. 7,399 
Perſonal. 
Gefammt Peſone ae a 22,437 
nämlich: 8 
Beamte im techniſchen DienſttũrſurupMͤ Pn 9,175 
» im Verwaltungs dienſttũũ uk 425 
“= 9,600 
Unterbeamte im technifchen Dienſttee . 4,900 
7 im Verwaltungsdien ſdtte 216 
5,116 
e ß errang 25,274 
Pöütinloanſnnnnn un 5,447 
wie oben 22,437 
dagegen im Jahre 1874. 22,322 
Poſthaltereien. 8 
1875. 1874. 
Zahl der Poſthaltereien (Privatunternehmungen 2,274 2,269 
Zahl der Pferde (Eigenthum der Poſthalterᷣ )). 11,413 11,663 
Zahl der Wagen und Schlitten: N 
ſtagtseigemſmnsn 1,700 
Eigenthum der Bofthalter................ 6,789 


Zurückgelegte Kilometer. 


1875. 
Kilom. 


1874. 


Kilom. 


Von den Poſten wurden zurückgelegt: 


auf Eiſenbahnenn nn A 31,773,319 | 30,384,362 
auf Land ſtra ßen 50,826,164 50,524,254 
auf Waſſerſtraßeeen 2,562,204 1,662,309 

zuſammen 85,161,687 | 82,570,925 


Leiftungen im Beförderungsdieuſte. 


Briefſen dungen. 


a) im Inlande: “) 
portopflichtige gewohnliche und einge⸗ 
ſchriebene 

frankirte BriefMMmu 
unfrankirte Brief i 
Poſtkarten 
Druckſachen 
Waarenprobe nnn. ’ 

portofreie Briefe 


oo... % % eo 08 % „% „%% „%„ „% „ „ 


22 „ % „% „% „%„ „„ „% % % „ Ss % „% „ „ „ 


zuſammen 


von den portopflichtigen Briefen ꝛc. waren 
eingeſchrieben 


b) aus dem Wechſel verkehr“) 
gegangen: 
portopflichtige gewohnliche und einge⸗ 
ſchriebene 

frankirte Briefe 
unfrankirte Briefe 

Poſtkarten 
Druckſachen 
Waarenproben 

portofreie Briefe 


„ % % o „% „„ „ „ „ 08 


ein ⸗ 


„2 „„ „ „„ „„ „% 0% „% % „„ „„ „„ „„ 6 W*ðs 
e „ 0 % % „„ „% „„ % „% „% 000 
. 6... oe 8 ee 2 8 „% 80 8 8 „ 9 W „ „ „ 
e % % 8 „% „ „„ 000 
„ % „%„ % »%„ % % 8 „„ „„ 62% 0 


„„ „ „% „% „ „% 0 „%% „ % 9 8 %% „„ „ „ „ 


zuſammen 


von den portopflichtigen Briefen ꝛc. waren 
eingeſchrieben 


e % % „ % „%% „ 0 8 8 % „ „„ „ 


c) aus dem übrigen Auslande ein⸗ 
gegangen: | 
portopflichtige gewohnliche und einge- 
ſchriebene 

frankirte Briefe 
unfrankirte Briefe 
Poſtkarten 
Druckſachen 
Waarenproben 

portofreie Briefe 


e 0 008.0 0 ‚ % „ 0 0 
ve 0 8 0 8 890 „% „% 0 8 
e 081 „„ % „% „% „% „% 00 1 „ % % „% „„ „% „ „ 
„ „ „„ „„ „ „ „ 0 „ „ 
so er 0 %% 8 „%„%—%—10hùD % „ „„ „60 


2 „6 „ „% % % %%% „% „% „% „% „ „% „ 9 „„ „ 


zuſammen 


von den portopflichtigen Briefen ꝛc. waren 


„ „ e „0 „ 


eingeſchrieben 


4,975,212 
26,371,273 
18,881,890 

4,764,324 
35,044,764 


259,174,706 


16,220,672 


26,251,630 
1,127,134 
2,704,598 
4,217,396 
1,164,776 
2,908,637 


38,374,171 


2,318,815 


6,677,980 
548,214 
355,069 

1,403,872 
456,091 
231,256 


9,672,482 


9) Einſchl. der Brieffendungen nach dem deutſchen Reiche. 


*) Aus dem deutſchen Reiche und Luxemburg. 


169,137,243 


491,378 


— — — — — — rn | en nern nee 
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175,054,083 
4,998,747 
27,036,326 
16,219,809 
5,449,231 
32,149,206 


260,907,402 


15,949,421 


25,555,206 
843,192 
1,562,847 
4,468,252 
1,275,168 
2,8617424 


36,566,089 


2,637,594 


5,067,306 
481,806 
69,640 
1,164,780 
485,550 
97,866 


7,366,948 


439,664 


21˙ 
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d) nach dem Auslande ausſchl. des 
deutſchen Reichs abgeſandt: 
portopflichtige gewohnliche und einge⸗ 


ſchriebene 

frankirte Briefꝶeᷣ 0... 6,829,754 
unfrankirte Brief ; 712,376 
Dollar. crisis 318,719 
Driudfaden .......-2rc0cen0 2,077,616 
Maarenproben ....cccccceeneee 454,258 
portofreie Briefcw 162,790 
zuſammen 10,555,513 

von den portopflichtigen se. x. waren 
eingeſchriebte n. 641,334 

e) im Durchgang durch Oeſterreich⸗⸗ 

Ungarn vom Auslande nach dem 

Auslande: 
portopflichtige gewöhnliche und einge⸗ 
ſchriebene 

frankirte Brieff-wwmwwmümw 708,158 
unfrankirte Briefe. ....-....... 164,096 
Moftlarten .....-2ececceeenenn 11,466 
Druckſache n 261,051 
Maarenproben.......2..... 70,204 
portofreie BriefMMMMMMMhQuWQQ.. | 10,110 
zufammen ..... 1,225,085 

von den portopflichtigen Briefen ꝛc. waren 
eingeſchriebtennnnn sss. 128,310 

Wiederholung. 
Brief ſendungen wurden befördert: 

im Inlande einſchl. nach dem deutſchen 
Mie 259,174,706 
aus dem Wechſelverkehr eingegangen. 38,374,171 
aus dem übrigen Auslande eingegangen 9,672,482 

nach dem Auslande ausſchl. des deutſchen 
Reichs abgeſanddei e 10,555,513 
im Durchgang durch Oeſterreich⸗Ungarn 1,225,085 


zuſammen 


5,322,194 
601,496 
68,184 
2,130,048 
402,912 
150,768 


8,675,602 


696,614 


566,496 
151,056 
4,284 
310,302 
52,794 
8,456 


1,093,388 


136,924 


260,907,402 
36,566,089 
7,366,948 


8,675,602 
1,093,388 


319,001,957 | 314,609,429 


Zeitungen. 


Die Zahl der befdrderten Zeitungs nummern 
„ 


Dadet- und Geld ſendungen. 


a) im Inlande: 


Packete ohne Werthangabbt en 
Geld ⸗ und Werthſendungen 


zuſammen 


Es betrug das Gewicht 
der Packet ⸗ und Geldſendungen 
Es betrug der angegebene Werth 
der Geld⸗ und Werthſendungen 


b) aus dem Aus lande einſchl. des deut⸗ 
ſchen Reichs eingegangen: 


Packete ohne Werthangabtee 
Geld» und Werthſendungenn 


zuſammen 


Es betrug das Gewicht 
der Packet⸗ und Geldſendungen 
Es betrug der angegebene Werth 
der Geld⸗ und Werthſendungen 


c) nach dem Auslande einſchl. des deut⸗ 
ſchen Reichs abgeſandt: 


Packete ohne Werthangabttee 
Geld⸗ und Werthſendungen 


zufammen ..... 


Es betrug das Gewicht 
der Packet ⸗ und Geldſendungen 
Es betrug der angegebene Werth 
der Geld⸗ und Werthſendungen 


d) im Durchgang durch Oeſterreich⸗ 
Ungarn vom Auslande nach dem 
Auslande: 


Packete ohne Werthangabtteeeeee 
Geld und Werthſendungenn 


zuſammen 


Es betrug das Gewicht 
der Packet ⸗ und Geldſendungen 
Es betrug der angegebene Werth 
der Geld⸗ und Werthſendungen 


1875. 
Stück. 


86,302,391 


3,141,831 
23,729,144 


26,870,975 

Kilogramm. 

38,485,855 
Gulden. 


Stück. 
913,695 
3,228,953 
4,142,648 
Kilogramm. 
7,921,374 


Gulden. 
481,943,525 


Stück. 
376,588 
2,667,466 


3,044,054 


Kilogramm. 
3,412,255 
Gulden. 
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18 74. 
Stück. 


81,965,342 


3,254,934 
22,990,250 


26,245,184 


Kilogramm. 


29,745,796 
Gulden. 


3,892, 208,547 3,550,917, 108 


Stück. 
841,704 
2,135,589 
2,977,293 
Kilogramm. 
5,552,632 


Gulden. 
345,162,454 


Stüc. 
313,284 
2,671,431 


2,984,715 


Kilogramm. 
2,953,261 
Gulden. 


305,324,548 232,348,290 


Stück. 
74,840 
212,204 


287,044 


Kilogramm. 
562,517 
Gulden. 


Stüc. 
143,948 
441,681 


585,629 


Kilogramm. 
1,294,790 
Gulden. 


36,579,346 77,590,634 
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Wiederholung. 
Dadet- und Geldſendungen find befördert worden: 


Gewicht. Werth. 
im Jahre 1875: Stück. Kilogramm. Gulden. 
im Inlande e 26,870, 975038, 485,855 3,892,208, 547 
aus dem Auslande eingegangen. 4,142,648 7,921,374 481,943,525 
nach dem Auslande abgefandt ....| 3,044,054 3,412,255] 305,324,548 
im Durchgang durch Oeſterreich⸗ 
Un gans 287,044] 562,517 36,579,346 
zuſammen 34,344,72 150,382,001 4,7 16,055,966 
im Jahre 1874: 
im In lande 26,245, 1842974 5,7960 3,550, 917,108 
aus dem Auslande eingegangen. 2,977,293 5,552,632] 345,162,454 
nach dem Auslande abgeſandt ..] 2,984,715] 2,253,261 232,348,290 
im Durchgang durch Oeſterreich⸗ 
Anga n; 585,629] 1,294,790 77,590,634 
zuſammen 32,792,821138,84 6,479) 4,206,018,486 
Poſtvorſchußſendungen: 
im Jahre 1875 im Jahre 1874 
Betrag. Betrag. 
Stück. Gulden. Stück. Gulden. 
im In laude 2,062,35423,124,64702,264,20227,0 58,338“ 
aus dem Wechſel⸗ 
verkeh I 40,646 308,930 — — 
aus dem übrigen 
Auslande — 1,538 13,300 — — 
nach dem Wechſel⸗ | 
verkehr . 99,425 676,206 — — 
nach dem übrigen 
Auslande 1,873 17,862 — — 


zufammen. . . 2,205,836|24,140,945 2,264,202 7/088,88 


— 


) Einſchl. des Betrages für 23,819 Stück Poſtauftragsbriefe. 
) Einſchl. der Stückzahl und des Betrages der Poſtauftrags briefe. 


) Vom 1. Februar 1875 wurden die Poſtvorſchußſendungen im Verkehr zwiſchen 
Oeſterreich Ungarn einerſeits, dem deutſchen Reiche und der Schweiz andererſeits eingeführt 
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Doftauftragsbriefe: 1875. 
Betrag. 
Stüd. Gulden. 
In ene 46,299 182,240 
Poſtanweiſungen: 


1874. 


Betrag. 
Gulden. 


1875. 
Betrag. | 
Gulden. Stück. 


5,249,554 230,079,35204,619,995221,287,112 
115,863 2,949,348 
75/473 1,477,119 


5,440,890]234,505,819]4,619,9951221,287,112 


Stück. | 


im Inlande............ 
aus dem Auslande — 
nach dem Auslande 


zufammen... 


Geſammtleiſtungen. 
Es ſind befördert worden: 


1875. 1874. 
Stück. Stück. 


Briefſendungen (Briefe, Poſtkarten, Druckſachen 


und Waarenprobeernnn dd 319,001,957 314,609,429 
Zeitungenummern‚;. ER 86,302,391 81,965,342 
Dadet- und Geldfendungen........... „2... 34,344,721 | 32,792,821 
Doftvorihußfendungen.......-...-rsu0000 2,205,836 2,264,202 
Poſtauftragsbriefuũ ui 46,299 — 
Poſtanweiſungeͤͥn 5,440,890 4,619,995 

zuſammen 447,342,094 | 436,251,789 
Reiſeverkehr. 
Die Zahl der mit den Poſten gereiſten Perſonen betrug 
im Jahre ß 199,683 
im Jahre 187 204,455 
Finanzergebniſſe. 
1875. 18 74. 
Gulden. Gulden. 
Die Geſammte innahme betrug ........... 19,890,939 19,262,034 
die Geſammtaus gabtrrdemqmdʒuq 19,641,912 19,166,128 
249,027 95,906 


der Ueber 


*) Ausſchl. des Betrages für 23,819 Stück Poſtauftragsbriefe, welcher in dem Be⸗ 
trage der internen Poſtvorſchußſendungen enthalten iſt. Für 1874 ſind die Stückzahl und 
die Beträge der internen Poſtauftragsbriefe in der Stückzahl und dem Betrage der internen 
Poſtvorſchußſendungen enthalten. 

*) Der Poſtanweiſungsverkehr zwiſchen Oeſterreich - Ungarn einerſeits, Deutſchland und 
der Schweiz andererſeits, wurde am 1. Februar 1875 eingeführt. 
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44. Die Behandlung der Poſtlagerſeudungen 
bei dem Hofpoſtamte in Berlin. 


Von Herrn Poſtſekretär Tropp in Berlin. 


Das Poſtlagergeſchäft begreift bekanntlich nur die Aufbewahrung (Lagerung) 
und die Ausgabe der Poſtſendungen in ſich. Die Verfahrungsweiſe bei dieſem — 
nur bei einer verhältnißmäßig geringen Anzahl von Poſtanſtalten in dem Umfange 
eines beſonderen Dienſtzweiges vorkommenden Geſchäfte richtet ſich nach den ein⸗ 
ſchlägigen Ausführungsbeſtimmungen der Poſtordnung und den Vorſchriften im Ab⸗ 
ſchnitt V der allgemeinen Dienſtanweiſung. Dieſe Beſtimmungen dürften jedoch nach 
Anſicht des Verfaſſers hauptſächlich darauf berechnet ſein, allgemeine Regeln zu geben, 
ohne zugleich den verſchiedenartigen örtlichen Verhältniſſen, und den durch dieſelben 
bedingten beſonderen Maßregeln Rechnung tragen zu wollen. Bei der Wichtigkeit, 
welche einer umſichtigen Behandlung der Lagerſendungen, namentlich an den Orten 
mit beſonders umfangreichem Poſtverkehr beigemeſſen werden muß,“) dürfte es nicht 
ohne Intereſſe ſein, auf eine Darſtellung der beſonderen Einrichtungen einzugehen, 
welche bei dem Kaiſerlichen Hofpoſtamte in Berlin mit Rückſicht auf den außer⸗ 
gewöhnlich regen Geſchäftsverkehr in dem gedachten Dienſtzweige getroffen ſind. 

Erſtes Geſchäft der Poſtlagerſtelle bei Uebernahme der Poſtlagerſendungen iſt 
ſelbſtverſtändlich die Prüfung, ob jede derſelben mit dem Vermerke »poftlagernd« 
verſehen iſt, bz. ob ſich aus anderen Merkmalen beſtimmt erkennen läßt, daß die 
Sendung bis zur Abholung lagern ſoll. Da dieſe Abſicht erfahrungsgemäß auf 
mannichfache Weiſe ausgedrückt zu werden pflegt, wird bei der Prüfung mit ent- 
ſprechender Rückſicht verfahren. 

Dem Vermerk ⸗poſtlagernd⸗ werden namentlich gleichgeachtet alle ähnlichen 
Vermerke in fremden Sprachen, wie: poste-restante, bureau-restant, station- 
restant, left till called for, left on Postoffice, to keep on Postoffice, it will 
beasked for, ferma in posta, ferma in stazione etc. Sendungen, welche außer 
einem Lagerungsvermerke noch mit einer Wohnungsangabe verſehen ſind, gelangen 
zunächſt zur Beſtellung, weil anzunehmen iſt, daß die Abſender den Lagerungsver⸗ 
merk in Unkenntniß ſeiner Bedeutung der Aufſchrift beigefügt haben. Erſt wenn 
feſtſteht, daß der Empfänger nicht zu ermitteln iſt, oder wenn derſelbe erklärt, ab⸗ 
holen zu wollen, werden derartige Sendungen als poſtlagernde betrachtet. 

Nächſtdem werden die Briefe auf dem Arbeitstiſche in zwei Hauptgruppen 
ſortirt, und zwar: 

a) nach den Briefen mit Namensadreſſen, kurzweg Ad reßbriefe genannt, 

b) nach den Briefen, deren Aufſchriften aus einzelnen Buchſtaben, Zahlen, 
Zeichen, oder aus Sprüchwörtern ꝛc. beſtehen, ſogenannte Chiffre ⸗ 
briefe. a 

Die Adreßbriefe werden hierauf, oder auch ſogleich bei ihrer Ausſcheidung 
alphabetiſch geordnet, um mit den gleichfalls alphabetiſch geordneten Vermerkungen 
über die Nachſendungs⸗ und Beſtellungsanträge, von welchen weiter unten beſonders 
die Rede ſein wird, verglichen zu werden. 


— 


) Vergl. auch Umtsblatt der Deutſchen Reichs ⸗Po 880 Telegraphenverwaltun 
Nr. 31 für 1876. 0 N graph N 
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Die alphabetiſche Vorſortirung der Chiffrebriefe unterbleibt, indem der Umſtand, 
daß ſolche nur nach anderen Orten bz. Poſtanſtalten als poſtlagernd nachgeſandt, 
nicht jedoch ins Haus beſtellt werden können“) und Nachſendungen derſelben nur 
ſelten verlangt werden, ihre Vergleichung mit den wenigen Vermerkungen ohne 
Weiteres geſtattet. 

Ergeben ſich Zweifel bei dieſer Vergleichung, was bei dem häufigen gleich⸗ 
zeitigen Vorkommen ahnlicher und gleichlautender Namen, dem Fehlen der Vor⸗ 
namen bei den Aufſchriften leicht vorkommt, ſo genügt zu deren Aufklärung öfters 
das Zurückgehen auf die Urſchriften der Anträge. Die Abänderung bz. Ergänzung 
der Aufſchrift von Lagerſendungen, deren Nachſendung oder Beſtellung verlangt iſt, 
ſowie die Ueberweiſung derſelben zur Abſendung bz. Beſtellung geſchieht ohne Verzug. 
Um Verzögerungen und Unterlaſſungen in dieſer Hinſicht auszu⸗ 
ſchließen, werden keinesfalls Briefe, für welche Nachſendungs⸗ ıc. 
Anträge bei deren Eingange bereits vorliegen, erſt noch in die Brief. 
fächer gebracht. 

Die Vertheilung der Briefe in die Fächer der Expeditionsſpinden erfolgt nach 
Anleitung der betreffenden Ueberſchriften der Fächer und zwar in der Reihenfolge des 
Eingangs. Dabei werden die Briefe nicht gelegt, ſondern ſtehend aneinander gereiht. 

Zur Aufnahme der Adreßbriefe ſowohl wie der Chiffrebriefe werden je beſon⸗ 
dere Fächerſpinden benutzt. In dem Spinde für Adreßbriefe find für jeden Buch⸗ 
ſtaben des Alphabets mehrere Fächer angelegt, jo daß z. B. für den fo häufig vor- 
kommenden Buchſtaben S vier Fächer (Sa bis Sd, Sch, Se bis Su, So bis Sz) 
vorhanden ſind. N 

Bei der Vertheilung der Ad reß briefe, welche ſtets nach der Schreibweiſe 
des Familiennamens geſchieht, kommt es daher weſentlich auf die Deutlichkeit und 
die richtige Auffaſſung auch des zweiten Buchſtabens jedes Namens an. Iſt 
die Bedeutung desſelben zweifelhaft und kann ein Name in Folge deſſen auf mehr⸗ 
fache Arten geleſen werden (z. B. Mack oder Mok), ſo wird der Brief in das muth⸗ 
maßlich richtige Fach ſortirt und in das zweifelhafte ein Merkzettel geſtellt, damit 
die Auffindung des Briefes bei der Nachfrage, gleichviel wie dieſelbe lautet, auf alle 
Fälle geſichert iſt. Die Merkzettel werden je nach Bedarf auf Papierabſchnitten in 
gewöhnlicher Briefgröße hergeſtellt und erhalten die Auffchrift: Wegen 
(folgt die Wiedergabe der zweifelhaften Lesart des Namens) ſiehe 
(folgt die muthmaßlich richtige Lesart) « Unförmlich große Briefſchaften 
(Zeitungen, Druckſachen, Bücher, Proben ꝛc.) werden zur Verhütung ihrer Beſchädi⸗ 
gung, ſowie zur Erleichterung der Durchſicht der Fächer in beſonderen Behältniſſen 
aufbewahrt, und unter den betreffenden Buchſtaben durch Merkzettel erſetzt. 


) Die Unzuläſſigkeit der Ueberweiſung von Chiffrebriefen zur Beſtellung nach Hinzu⸗ 
fügung einer beſtimmten Namens- und Wohnungsangabe durch die Poſt gründet ſich auf 
die Annahme, daß die Poſtverwaltung weder befugt noch verpflichtet fei, die aus Bud) 
ſtaben ꝛc. beſtehenden Aufſchriften in andere auf beſtimmte Namen lautende abzuändern. 
Selbſtverſtändlich bezieht ſich dies auch auf die Neuumhüllungen von . durch die 
Poſtanſtalten behufs der Beſtellung. Die Ausführungsbeſtimmung zum F. 38 der Poſtordnung 
„Nachſendung von Poftfendungen« betreffend, wonach poſtlagernde Chiffrebriefe, deren Weiter- 
ſendung an eine beſtimmte Perſon nach einem anderen Orte verlangt wird, durch die neue 
Aufſchrift die Eigenſchaft neuer Verſendungsgegenſtände erhalten und daher bei der Weiter⸗ 
beförderung von Neuem mit Porto belegt werden müſſen, iſt ohne Zweifel nur für den Fall 

egeben, wenn derartige Briefe von Privatperſonen abgefordert, mit neuer Aufſchrift ver- 
ſehen und demnächſt in uneröffnetem Zuſtande wieder eingeliefert werden. a 
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Ausländiſche Briefe werden mit beſonderer Aufmerkſamkeit behandelt, weil die 
Aufſchriften derſelben durch die fremde, von der unſeren häufig abweichende Schreib- 
weiſe einzelner Buchſtaben und Zahlen leicht falſch gedeutet werden können. Die am 


häufigſten vorkommenden derartigen Abweichungen find u. a.: 8 für .gP f NR 
und A. für RP, 2 für U f E oder 72 und (o für VE bei franzd- 
ſiſchen Aufſchriften, IT für TI und FT für Re zuweilen auch für . 


bei engliſchen Aufſchriften, § für 5, G für 3, , für 9x. Die buchſtäbliche 
Ueberſetzung von Aufſchriften in ruſſiſcher, polniſcher, ungariſcher oder in einer 
anderen bei uns weniger bekannten Schrift und Sprache ins Deutſche, wird 
in. der Regel von einem der zahlreich am Schalter verkehrenden Fremden, welcher 
gerade der betreffenden Sprache mächtig iſt, zu erlangen geſucht. Iſt dies nicht 
alsbald möglich, fo wird die Ueberſetzung auf dem Dienſtwege (durch amtliche 
Dolmetſcher ꝛc.) erwirkt. Bei Briefen aus den Ländern des romaniſchen Sprachen⸗ 
ſtammes wird beſonders auch auf die Stellung des Vornamens in der Aufſchrift 
geachtet, weil derſelbe bei ſolchen häufig hinter dem Familiennamen erſcheint; wie 
beiſpielsweiſe Pasta Felice, Prado Angelo etc.“) Briefe mit Doppel- Familien; 
namen (Braud-Ofterdinger etc.) werden nach der Schreibweiſe des erſteren der 
Namen ſortirt, weil der zweite, in der Aufſchrift und bei der Nachfrage, nicht in 
allen Fällen angegeben wird. Die Chiffrebriefe werden nach dem Grundſatz in 
die Fächer vertheilt, daß der letzte Buchſtabe der eigentlichen Adreſſe das betreffende 
Fach bezeichnet. Beiſpielsweiſe würden Briefe mit den Aufſchriften XL 3, AFR 
aus P, Sophie S. 26 a. in die Fächer L, R, A zu vertheilen fein. Für Briefe, 
deren Aufſchriften nur in Ziffern, Zeichen oder Sprüchwörtern ꝛc. beſtehen, find je 
beſondere Fächer vorhanden. Bei Chiffre⸗Aufſchriften, deren Endbüchſtabe unleſerlich 
iſt, finden, wenn nur eine zweifache Deutung möglich, Merkzettel in der oben be⸗ 
ſchriebenen Weiſe Anwendung; tft der maßgebende Endbuchſtabe aber nicht zu ent- 
räthſeln, ſo werden die betreffenden Briefe abgeſondert aufbewahrt, was allerdings 
noͤthig macht, dieſelben ſtets im Auge zu behalten. 

Bei der Ausgabe der Lagerſendungen wird ſelbſtredend zunächſt darauf Bedacht 
genommen, vom Abholer eine deutliche mündliche Angabe der betreffenden Aufſchrift 
zu erlangen. Iſt der Ausgabebeamte nicht völlig ſicher, die mündlich angegebene 
Aufſchrift und deren Schreibart richtig verſtanden zu haben, ſo wird der Abholer 
erſucht, die gemachte Angabe zu buchſtabiren, oder niederzuſchreiben (zu welchem 
Zwecke das noͤthige Schreibmaterial zur Verfügung geſtellt iſt), oder deren Schreib- 
art durch Vorzeigung einer Karte dc. erſichtlich zu machen. Beſonders nothwendig 
iſt dieſe nähere Erkundigung bei Namen, die auf verſchiedene Art geſchrieben ſein 
können, dabei aber meiſt gleichlautend geſprochen werden (wie Bähr und Beer, 
Cohn und Kohn, Maier Mayer, Meier Meyer etc.) und bei ruſſiſchen Auf⸗ 
ſchriften, weil das ruſſiſche Alphabet Laute beſitzt, welche ſich nicht durch einen 
deutſchen Buchſtaben wiedergeben laſſen. Kommt es doch vor, daß ein und dieſelbe 


*) Anmerk. d. Redakt. Dieſelbe Namensſtellung iſt unſeres Wiſſens auch in Sübd- 
Deutſchland vielfach üblich. In manchen Fällen dürfte deshalb, ſofern dies nicht bereits 
geſchieht, bei den von dorther eingehenden Sendungen beſondere Vorſicht, bz. die Vermerkung 
des Adreſſaten unter den Anfangsbuchſtaben beider Namen räthlich ſein; z. B.: Adam Otto 
unter A und O, Jakob Carl unter J und C. 
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ruſſiſche Aufſchrift auf dreifach verſchiedene Weiſe im Deutſchen wiedergegeben wird. 
So kann der Name Hueuko auch Heuko und Gueuko, der Name Tschernopiatoff 
auch Tchernopiatoff, oder Schernopiatoff, der Name Zoubine auch Soubine, 
oder Subine im Deutſchen geſchrieben werden, während die ruſſiſche Ausſprache in 
jedem der einzelnen Faͤlle ſich gleich bleibt. 

Die in einem Fache befindlichen Briefe werden grundſätzlich, vom erſten bis 
zum letzten, durchgeſehen, weil die Möglichkeit bei Anwendung aller Vorſicht nicht 
als ausgeſchloſſen betrachtet werden darf, daß Briefe neueren Urſprungs ſich zwiſchen 
ältere verſchoben haben. Iſt ein Brief bei Berückſichtigung aller in dem gegebenen 
Falle möglichen Abweichungen nicht aufzufinden, und wird deſſen Eingang gleichwohl 
vermuthet, ſo werden noch diejenigen Fächer durchgeſehen, deren Anfangsbuchſtaben 
von ähnlicher Schriftform ſind, wie derjenige der Aufſchrift des erfragten Briefes, 
wie z. B. bei K das Fach H, bei B das Fach R ıc., bevor das Vorhandenſein desſelben 
verneint wird. 

Bei der Herausnahme einzelner Briefe aus dem Fache werden die übrigen 
Sendungen genau in ihrer Reihenfolge belaſſen, ſo daß die älteſten derſelben ſtets 
auch die letzten bleiben. Es hat dies Verfahren zum Zwecke, durch bloße Umwen⸗ 
dung des Fachinhaltes die alteſten Briefe mit ihrer, den Ankunftsſtempel tragenden 
Rückſeite voran zu bringen, wodurch leicht ermittelt werden kann, ob und welche 
Sendungen die zuläſſigen Lagerfriſten erreicht haben und als unbeſtellbar zurück zu 
ſenden ſind. Die unbeſtellbaren Briefe werden auf der Rückſeite mit dem Stempel 
»Nichtabgefordert⸗ bedruckt, der zum beſſeren Verſtändniß für Nichtdeutſche mit 
lateiniſchen Buchſtaben hergeſtellt iſt. Auf der Vorderſeite der Briefe wird nicht 
nur der urſprüngliche Beſtimmungsort, ſondern auch der Vermerk »poftlagernd« 
durchſtrichen, damit derſelbe nicht zu einer neuen Lagerung nach der Ruͤckkunft am 
Aufgabeorte Anlaß giebt. 

Hat der Abſender eines Briefes, wie es ſehr häufig geſchieht, über eine kürzere, 
als die verordnungsmäßige Lagerfriſt, mittelſt beſonderen Vermerks auf dem Briefe 
anderweite Beſtimmung getroffen, ſo wird der betreffende Vermerk mit Farbeſtift 
augenfällig unterſtrichen und, falls er ſich auf der Rückſeite vorfindet, auf Letztere 
hingewieſen. Behufs Beachtung derartiger Vermerke, ſowie zur Prüfung der 
richtigen Vertheilung der Briefe, Entfernung erledigter Merkzettel und Ausſcheidung 
der unbeſtellbaren Sendungen wird der Inhalt der Fächer täglich einer eingehenden 
Sichtung unterzogen. | 

Anträge wegen Nachſendung bz. Beſtellung von Poſtlagerſendungen werden 
zur Sicherung ihrer Ausführung nur in ſchriftlicher Form entgegen genommen. 
Dieſelben müſſen zur Fernhaltung von Zweifeln die Angabe des Vor- und Familien ⸗ 
namens und des Standes des Empfängers (bz. die Chiffreadreſſe), und die Angabe 
der Dauer, für welche der Antrag gelten ſoll, ſowie die Unterſchrift des Antrag⸗ 
ſtellers enthalten. Um dieſe Angaben in ihrer Geſammtheit ſtets in ſchriftlicher 
Form zu erlangen, wird ein entſprechend eingerichtetes Formular (Anlage 14 zur 
Ausführungsbeſtimmung zum F. 38 der Poſtordnung) denjenigen Perſonen, welche 
die Nachſendung von Poſtlagerſendungen mündlich beantragen, zur Ausfüllung vor⸗ 
gelegt. Die brieflich eingehenden Anträge ermangeln dagegen allerdings faſt aus⸗ 
ſchließlich einzelner dieſer Angaben, zumeiſt aber derjenigen der Gültigkeitsdauer. 
In dieſen Fällen iſt nun zwar eine beſtimmte Bemeſſung letzterer nicht zuläſſig, doch 
hat die Erfahrung gezeigt, daß mit nur ſeltenen Ausnahmen faſt ſtets die Annahme 
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einer hoͤchſten Gültigkeitsdauer von 3 Monaten genügt. Gehen nach längerer Friſt 
weitere Sendungen unter der betreffenden Aufſchrift ein, ſo wird bei der Beurtheilung 
ob auch dieſe noch nachzuſenden oder zurückzubehalten find, der Stand x. des be⸗ 
treffenden Empfängers in Betracht gezogen, weil manche derſelben haufig nach längerer 
Abweſenheit wieder zurückzukehren pflegen. Vorzugsweiſe iſt dies bei Schiffern, 
Hauſirern, Handlungsreiſenden, Mufikern, Künſtlern ꝛc. der Fall. 

Alle Nachſendungsanträge, ſoweit ſie nicht etwa blos einen oder mehrere vor⸗ 
liegende, beſtimmt bezeichnete Briefe betreffen, werden zum überſichtlicheren Gebrauch 
in ein Merk buch über nachzuſendende oder zu beftellende Poftlager- 
ſendungen übertragen. Dasſelbe führt die Spalten: Tag, Name, Vorname und 
Stand, neuer Beſtimmungsort, Gültigkeitsdauer des Antrages und Bemerkungen, 
und zerfällt in zwei Abtheilungen, deren erſtere für die Namensaufſchriften beſtimmt 
und in 25 alphabetiſch geordnete Unterabtheilungen getheilt iſt. Die zweite der 
Abtheilungen iſt für die Chiffreaufſchriften beſtimmt. Zur Gewinnung von Anhalts⸗ 
punkten für etwaige fpätere Nachforſchungen werden in der Spalte Bemerkungen ⸗ 
der Tag jeder Nachſendung, die Zahl und die Gattung der Gegenſtände abgekürzt 
vermerkt. Die gebuchten Anträge werden mit einem kurzen Erledigungsvermerke 
verſehen, und als Beweismittel und zur Ermoͤglichung der Aufklärung in allenfallſigen 
Zweifelfällen in zeitgeordneter Reihenfolge aufbewahrt. Dieſes Merkbuch wird der 
nöthigen Ueberſichtlichkeit wegen alljährlich neu angelegt, wobei die noch gültigen 
Angaben aus dem Vorjahre in das neue Buch übertragen werden. 

Dank dieſer, durch jahrelange Erfahrung als zweckmäßig erprobten Einrich⸗ 
tungen, läßt die Zuverläſſigkeit, Regelmäßigkeit und Schnelligkeit der Abfertigung 
des Publikums bei der Ausgabeſtelle für Lagerſendungen des Kaiſerlichen Hof⸗Poſt⸗ 
amts in Berlin nichts zu wünſchen übrig, zumal auch die übrigen Vorkehrungen: 
Beſetzung der Schalter mit erfahrenen, ſprachkundigen Beamten, Vereinigung ſämmt⸗ 
licher Arten von Poſtlagerſendungen (Briefe, Packete, Gelder ꝛc.) an eine Stelle, 
Auskunftsertheilung über die Verkehrsverhältniſſe, Verkauf von Poſtwerthzeichen, 


beſonderer Schalter für Damen, bequeme Wartevorrichtungen in der Schaltervorhalle, 


Schreibgelegenheit ꝛc., dem zeitgemäßen Bedürfniß und dem weltſtädtiſchen Verkehr 
Rechnung tragen. 


45. Das unterſeeiſche Telegraphennetz des Erdballes. 


Das Journal telegraphique bringt zu feiner Nummer 29 eine Ueberſicht 
ſämmtlicher auf der ganzen Erde vorhandenen unterſeeiſchen Kabel mit Einſchluß 
derjenigen, welche durch Meeresbuchten und Flußmündungen verlegt ſind. Dieſe 
dankenswerthe Zuſammenſtellung liefert für jedes einzelne Kabel folgende Angaben: 
Jahr der Verlegung, Endpunkte, Länge des Kabels und der Leitungsdrähte und 
Namen der Verwaltung, in deren Eigenthum ſich dasſelbe befindet bz. von der es 
betrieben wird, ſowie ob die Korreſpondenz mittels desſelben auf Grund des inter⸗ 
nationalen Vertrags befördert wird. 

Wir bringen nachſtehend eine Ueberſicht des weſentlichen Inhaltes dieſer 
Zuſammenſtellung, wobei natürlich bezüglich der einzelnen Angaben auf das Journal 
telegraphique verwieſen werden muß, und bemerken, daß von den Privatgefell- 
ſchaften nur die unter 12, 13, 15, 16, 17 und 18 aufgeführten den Betrieb ihrer 


Rn 
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Kabel ganz unabhängig von den Beſtimmungen des internationalen Telegraphen- 
vertrags regeln, während alle übrigen entweder demſelben ausdrücklich beigetreten 
ſind, oder bezüglich des Betriebes im Weſentlichen ſich in Uebereinſtimmung mit 
deſſen Inhalt befinden. — Die aufgeführten Staaten ſind ſämmtlich, mit Ausnahme 
von Neu ⸗Seeland und Japan, dem Vertrage beigetreten; doch iſt ein hervorragender 
Unterſchied zwiſchen dem vertragsmäßigen und dem Kabelbetrieb der beiden genannten 
Staaten ebenfalls nicht vorhanden. 


Lau; Zahl] Länge (in Seemeilen“) 
fen de Namen der Beſitzer. der der der 
Nr. Kabel. 


Kabel. Drähte. 


A. Privatgeſellſchaften. 


1.] Submarine Telegraph Company .......... 10 800,69] 3,716,864 
2.1 Vereinigte Deutſche Telegraphengeſellſchaft. 2 225 900 
3. | Hamburg ⸗Helgolander Telegraphengeſellſchaft 1 32 32 
4. Scilly Telegraph Compannn zz. 1 27 27 

5. Direct Spaniſh Telegraph CTompan g 3 748,33 748,33 
6. | Mediterranean Extenſion Telegraph Company 3 198 198 
7.] Black⸗Sea Telegraph Company. .......... 1 365 2,555 
8.] Indo ⸗European Telegraph Company. ...... 1 8 24 
9. | Great⸗Northern Telegraph Company....... 13J 4,107 4,219 

10. | Eaſtern Telegraph Company ............. 39 14,502,780 14,547,75 

11. Eaftern Extenſion Auſtralaſia and China Tele⸗ 

graph Comp anna 9 7,381 7,381 

12. | Anglo - American Telegraph Company e 171 12,315,121 12,315,12 
13.] Direct United States Cable Compan 24 3,040 3,040 
14.] Brazilian Submarine Telegraph Company 3 3,866 3,866 
15. | International Ocean Telegraph Company... 4 890 490 
16. | Cuba-Submarine Telegraph Company ..... 3 940 940 
17.1 Weſt India and Panama Telegraph Company | 19] 3,970 3,970 
18. | Central American Telegraph Company ..... 2] 1,080 1,080 
19. | Weſtern and Brazilian Telegraph Company. 9 3,750 3,750 
20.] River Plate Telegraph Company 1 32 64 

21.] Weſt Coaſt of America Telegraph Company 66 1,669,66] 1,669,66 

Zuſammen 149 59,547,550 65,533,50 


Alle dieſe Geſellſchaften haben ihren Sitz 
in London, ausgenommen die unter 2 und 3, 
welche ihn in Berlin, unter 9, die ihn in 
Kopenhagen, unter 15, die ihn in New⸗Dork 
und unter 20, die ihn in Buenos ⸗Ayres 
haben. 


) 1 Seemeile = 1,85 Kilometer. 


Zahl | Länge (in Seemeilen) 


der der 
Kabel. Drähte. 


fende Namen der Beſitzer. 


B. Staatsverwaltungen. 


F ee 21 149,29 266,97 
2.] Oeſterreich⸗ Ungarns 25 86,26 96,75 
r ren 2909 101,4 334,96 
Sanne 6 283,32 337,32 
5. Frankreiccgcůůeue ee SEE 26 673 673 
6. Großbritannien und Irlannn 49 500,74| 1,338,20 
7. Griechenland EIER 2 3,50 3,50 
8. Italien F (cc / (000 12 218,38 221,15 
e,, ⁰ 193 233 233 
10, | Niederlande ne 18 36,68 54,81 
FF ren een — — — 
F a. re 3 62,66 62,66 
13.1 Schweden... nnn . 4 22,50 22,50 
TA: TO een 11 143 146 
15. Britiſch Indien (Indo⸗Europäiſche Telegraphen⸗ 
, ee 66 1,721 1,721 
Britiſch Indien (Indiſche Verwaltung) 2 60 60 
F en ei 11 71,65 71,65 
17.1 Niederländiſch IndienuiuinukMkʒ 1 55,91 55,91 
18. Neu Seelangegea‚ͥ‚d‚‚ 224 1 20. 20 
Zufammen ..... = 5 — 5727,12 
Hierzu die im Beſitz der Geſellſchaften befindlichen | 149 59,547,558 65,5 35,50 
f Geſammtſumme 569 63,9898 71,262,92 
Hiervon werden genau nach den Vorſchriften 
des internationalen Vertrags betrieben . . 486 23,276,380 30, 403,49 
Ganz abweichend von denſelben 451 20,895,12 20,895,12 
DER ift et 38] 19,818,31] 19,964,31 
fchließt ſich mehr oder weniger eng an jene 5 
Vorſchriften an. N 


46. Die Ausbreitung der Telegraphie in Auſtralien und 
eu: Seeland. N 


Nirgends ſind in den letzten Jahren deutlichere Beweiſe von dem energiſchen 
Vorwärtsſtreben des Telegraphen zu Tage getreten, als in den auſtraliſchen Kolonien. 
Die Ausdehnung des Netzes der Oſt⸗Company bis Sydney ſcheint den Anſtoß zu 
immer weiterer Ausbreitung des Telegraphen gegeben zu haben, wie ſich dies in dem 
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ſtetigen Wachſen der Zahl der neu errichteten und im Bau begriffenen Telegraphen⸗ 
linien äußert. Die letzte dieſer Linien iſt diejenige, welche Süd⸗ und Weſt⸗Auſtralien 
miteinander verbindet und erſteres auf dieſe Weiſe in den Verkehr mit den anderen 
Kolonien und der übrigen Welt hineingezogen hat. Die kaum paſſirbare Wuͤſte, 
deren Natur bis vor wenigen Jahren völlig unbekannt war, iſt nun durchwandert 
und eine Telegraphenlinie errichtet worden durch einen Landſtrich, der ein ver⸗ 
ſchloſſenes Buch geblieben war, bis ihn die Energie eines Giles, Forreſt, Warburton 
und Eyre zugänglich machte. Das Werk, welches in den wenigen letzten Monaten 
hier geſchaffen worden iſt, verdient unter den Erfolgen des Telegraphen⸗Baues einen 
Ehrenplatz einzunehmen. 

Die Linie iſt errichtet und das Werk zu Stande gebracht worden längs eines 
Weges, der bis jetzt die Anſtrengungen jedes Unternehmers, mit alleiniger Aus⸗ 
nahme von Eyre, vereitelt hat, welchem letzteren es endlich geglückt iſt, dieſen Weg 
bis zu Ende zu durchmeſſen. Die ſüdauſtraliſche Kolonie unternahm die Fortfüh⸗ 
rung der Linie von Port Lincoln bis Eucla-Bay, an der großen auſtraliſchen Bucht, 
wo ſich das weſtauſtraliſche Netz anſchließt. Dank der Energie des Mr. Charles 
Todd, General ⸗Poſt⸗ und Telegraphen⸗Direktors der Kolonie, unter deſſen unmittel⸗ 
barer Leitung die Arbeit ausgeführt wurde, hat die ſüdauſtraliſche Regierung den 
vertragsmaßig ihr zufallenden Theil des Werkes faſt vollendet. 

Die ganze Linie, 600 Meilen lang, mit einem Draht, iſt innerhalb 
12 Monaten errichtet worden und dies angeſichts von Hinderniſſen, die für den 
erſten Blick faſt unüberwindlich erſchienen. Eine Spur von 50 Fuß Breite mußte 
hunderte von Meilen weit durch den Wald gehauen werden, und ſelbſt dies war nur 
ein kleiner Theil der Schwierigkeiten, die man beſiegen mußte. Auf den erſten Blick 
ſchien die ſchwierige Beſchaffung der Mittel für die Reiſe das ganze Werk nicht zur 
Ausführung kommen laſſen zu wollen. Alle Vorräthe mußten gefahren werden 
und der Waſſermangel, dieſer wunde Fleck in ſo vielen Theilen Auſtraliens, ſchien 
das Unternehmen wirklich in Frage zu ſtellen. Einhundert Pferde wurden ange⸗ 
ſchafft und dauernd bei dem Bau beſchäftigt, obgleich man mehrmals über 145 Meilen 
von dem nächſten Waſſerdepot entfernt war. 

Die Linie iſt durchaus, mit Ausnahme der Uebergänge der für die Zukunft in 
Ausſicht genommenen Straßen, mit Oppenheimers eiſernen Stangen, 19 Fuß lang 
und jede mit einem Blitzableiter verſehen, beſetzt worden. Der gewöhnliche verzinkte 
Eiſendraht Nr. 8 iſt um weiße Iſolatoren geſchlungen, welche auf Stützen der 
gebräuchlichen Form ſitzen. Man hat das Ruheſtrom⸗Syſtem angenommen und der 
Feld⸗Apparat im Vordertreffen der Bau⸗Kolonne hält die Kommunikation mit der 
450 Meilen entfernten, nächſten Batterie Station aufrecht. Zu Zeiten iſt die Linie 
bis Adelaide offen, ſo daß ein Stromkreis von über 800 Meilen hergeſtellt iſt, der 
zur völligen Zufriedenheit funktionirt, ohne daß bis jetzt eine Störung irgend welcher 
Art eingetreten wäre. 

Das »Telegraphic Journale, dem wir die vorſtehende Mittheilung ent- 
nehmen, enthält ferner über die neuſeeländiſchen Telegraphenanlagen Nachrichten, die 
für die Leſer des Archivs von Intereſſe ſein dürften. Dieſe Nachrichten ſtützen ſich 
auf den zwölften Jahresbericht der neuſeeländiſchen Telegraphenverwaltung und 
laſſen ein raſches Wachsthum der Telegraphie auch innerhalb der entlegenſten aller 
europäiſchen Kolonialſtaaten erkennen. 

Während des Jahres 1875 wurden 118 Meilen Linie mit 2 Leitungen, 
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50 Meilen mit einer Leitung erbaut und 335 Meilen Leitung neu gezogen, fo daß 
das Leitungsnetz um 621 Meilen Draht vergrößert worden iſt. 142 Stationen 
find jetzt eröffnet, von denen im Vorjahr 9 auf der Süd⸗Inſel, 6 auf der Nord⸗ 
Inſel errichtet wurden. Die Länge der zu unterhaltenden Linien betrug 298 0 Meilen; 
die Unterhaltungskoſten pro Meile ſtellten ſich auf 54 188. 10 d., wobei die oben 
erwähnten Koſten der Cook Strait⸗Kabel⸗Reparatur außer Anſatz geblieben find. 

Am Jahresſchluß waren 3154 Meilen Linie mit 7247 Meilen Leitung im 
Betrieb. 

Die Zahl der im Jahre 1875 übermittelten Telegramme war 1,051,086, 
gegen das Vorjahr 133,958 mehr. Mit Einſchluß der Telegramme des General⸗ 
Gouvernements betrug die Geſammteinnahme der Verwaltung 79,537 78. 11d. 
Die Ausgaben betrugen jedoch 28034 18. mehr, hauptſächlich in Folge Vermeh⸗ 
rung der Stationen und Linien, ſowie deshalb, weil man die Koſten für Reparatur 
des Cook⸗Strait⸗Kabels mit 3363 158. 5 d. unrichtigerweiſe mit auf dieſes Conto 
gebracht hat. 

Die Zahl der Telegramme betrug 22,21 pCt. der in derſelben Zeit beförderten 
Briefe. Dieſes Verhältniß hat ſich gegen das Vorjahr mit 22,59 pCt. relativ ver- 
ſchlechtert; es iſt jedoch zu berückſichtigen, daß ſich die Briefzahl um faſt 700,000 
erhoͤht hat, ſo daß die Zahl der Telegramme immerhin befriedigen muß. 

Seit dem letzten Bericht iſt mit Auſtralien direkte Verbindung hergeſtellt 
worden. Das Kabel iſt dem Betrieb übergeben am 21. Februar 1875 und lebhaft 
benutzt worden. Die Wakapuaka⸗Station hat ſeit dem erwähnten Datum an Neu⸗ 
Seeland⸗Stationen 3467 Telegramme abgeſetzt, von denen 3395 von Sydney und 
den benachbarten Plätzen ausgingen und mittels Kabels befördert wurden, mit einer 
Durchſchnittswortzahl von 19,3. In umgekehrter Richtung paſſirten das Kabel in 
derſelben Zeit 3268 Telegramme mit der gleichen Durchſchnittswortzahl. 

Die Zahl der telegraphiſchen Geldanweiſungen betrug 10,712, durch welche 
die Summe von 48,988 L 17. 3 d. überwieſen wurde, mehr gegen das Vorjahr 
1062 Stuck und 24984 178. 5d. Die hierfür der Poſt zu zahlenden antheiligen 
Gebühren betrugen 1352 Is. 4d., wovon 5352 128. der Telegraphen - Ber- 
waltung zukommende Telegramm Gebühren in Abzug zu bringen find, fo daß der 
Antheil der Poſt ſich auf 816 9. Ad. oder faſt 1% pCt. des überwieſenen Be ⸗ 
trages beläuft. Die meiſten Anweiſungen ſtammen aus Wellington, Dunedin und 
Chriſtchurch. 

Der Perſonalſtand der Verwaltung umfaßte einſchließlich des Bau⸗Perſonals 
und der Inſpektoren am 30. Juni 1876 567 Perſonen gegen 509 im Vorjahr. 

Das Duplex ⸗Syſtem iſt zwiſchen Blenheim und Chriſtchurch, ſowie zwiſchen 
Wellington und Napier eingeführt und in den letzten Monaten für gewohnlich 
angewendet worden; ebenſo mit beſtem Erfolg auf das Kabel ſeit dem 18. Juni 
1874. Hierdurch wird es der Verwaltung ermöglicht, den wachſenden Verkehr 
mit den vorhandenen Betriebsmitteln zu bewältigen und braucht der aus dieſem 
Syſtem hervorgehende Vortheil, auch betreffs der Erſparniſſe, nicht näher erläutert 
zu werden. | 

Als ein gefährlicher Feind der oberirdiſchen Leitungen hat ſich die See 
erwieſen, inſofern ſich die Iſolatoren in ihrer Nähe leicht mit einer leitenden Salz⸗ 
kruſte bedecken. Man iſt daher darauf bedacht geweſen, die Linien moͤglichſt entfernt 
vom Strand anzulegen, und wo dies nicht angängig, ſie thunlichſt zu ſichern. Die 
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Stangen find meift aus einem einheimiſchen Holz (Totara). Als Beweis, mit welchen 
Schwierigkeiten der Linienbau in Neu ⸗Seeland verknüpft iſt, wird angeführt, daß 
für die Linie Hawera — New Plymouth der zu paſſirende Wald faſt in der ganzen 
Länge der Strecke 44 Yards breit gefällt werden mußte. 

Der Siemens' ſche compound-wire iſt innerhalb der Stadt Chriſtchurch 
durchweg verwendet worden und ſeine Leichtigkeit hat in Anbetracht der großen Zahl 
der dort die Stangen belaſtenden Drähte großen Vortheil gewährt. 

Engliſche Telegraphenbeamte find erſtaunt zu ſehen, daß auf Neu⸗Seeland 
der braune Varley'ſche Steingut⸗Iſolator durch weiße Porzellan⸗Iſolatoren preußi - 
ſchen Muſters erſetzt wird und dadurch der Iſolationszuſtand der Leitungen nicht 
nur ſich weſentlich gebeſſert, ſondern in einigen Sektionen die Grenze der Voll⸗ 
kommenheit erreicht hat. Varley's Iſolator wird neuerdings überall beſeitigt, nur 
in England nicht, wo man ihn nach wie vor für den Iſolator par excellence hält. 
Nun, des Einen Leckerbiſſen iſt dem Andern Gift, aber kann ein Iſolator hier gut 
und anderswo unbrauchbar ſein? Laſſen wir Alt⸗England auf ſeinen Lorbeeren 
ausruhen; es darf überzeugt ſein, daß ſeine Leitungen die ſchlechteſt iſolirten der 
ganzen Welt ſind. 


47. Die Strafen, die Wege und die Poſtein richtungen. 
Ein Beitrag zur geſchichtlichen Entwickelung des Straßenweſens. 
Von Herrn Poſtdirektor Löper in Markirch. 
IJ. 


Die Anlegung und dauernde Unterhaltung der Straßen und Wege nebſt der 
damit im Zuſammenhange ſtehenden Herſtellung und Inſtandhaltung der Brücken 
bilden eins der wirkſamſten Mittel der ſteigenden Kultur und des Wohlſtandes der 
Völker. Zwiſchen dieſem Mittel und der Kultur ſelbſt beſteht eine Wechſelwirkung, 
denn während letztere zum Theil ein Ergebniß der nachhaltigen Verbeſſerung der 
Verkehrswege iſt, hangt wiederum die Vervollkommnung der Verkehrswege von 
den Fortſchritten der Kultur ab. 

Erſt neuere Schriftſteller haben auf die enge Zuſammengehörigkeit des Weges 
und des Fuhrwerkes darauf mit ſeiner bewegenden Kraft hingewieſen. So ſagt der 
bekannte Statiſtiker Dr. Engel in ſeiner intereſſanten Abhandlung: »Die Grenzen 
des Erfindungsgeiſtes im Transportweſen “) ſehr treffend: »Je ſolidariſcher Weg, 
Kraft und Fahrzeug verbunden find, oder je mehr fie für einander erfunden, ge 
ſchaffen und ausgebildet ſind, deſto vollkommener iſt die Art des Transports. In 
den Eiſenbahnen erblicken wir daher gewiſſermaßen ein Ideal des Transportweſens.⸗ 

Es würde eine ſchwierige, aber lohnende Aufgabe fein, den Einfluß im Einzel⸗ 
nen darzulegen, welchen die Poſteinrichtungen auf die Verbeſſerung der Straßen aus⸗ 
geübt haben. Nachſtehende Abhandlung beſchränkt ſich auf den Verſuch, die geſchicht⸗ 
liche Entwickelung des Straßenweſens, insbeſondere in Deutſchland, im Abriß an- 
zufuͤhren. 

Es darf als ausgemacht gelten, daß die Straßen und Wege ſo alt wie die 
menſchliche Geſellſchaft ſelbſt find, denn ſchon in den früheften Zeiten derſelben ward 


9) Zeitſchrift des Königl. Preuß. ſtatiſtiſchen Büreaus. 
Archi f. Poſt u. Telegr. 1877. 11. 22 
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das Bedürfniß empfunden, den Raum zu durcheilen, fei es zu Fuß, auf dem Rücken 
der Thiere, auf Karren, Wagen oder ähnlichen Befoͤrderungsmitteln. Bereits im 
Alterthum wußte man denn auch den Werth guter Straßen zu würdigen. Schon 
der ſagenhaften Königin Semiramis um 2000 Jahre vor Chriſti Geburt ſchrieb man 
die Anlegung einzelner Kunſtſtraßen zu. Perſien, das bereits Botenanſtalten und 
ſpäter ſogar eine Art Reitpoſt beſaß, zeichnete ſich auch durch ganz gut angelegte Heer⸗ 
ſtraßen aus. Herodot beſchreibt eine dieſer Straßen näher, welche von Sardes nach 
Suſa führte und mit königlichen Ruhehäuſern ſowie mit Herbergen verſehen und in 
111 Stationen eingetheilt war. Die Chineſen ſollen ebenfalls ſchon in den Alteften 
Zeiten großartige Kunſtſtraßen, zum Theil ſogar über Gebirge führend, angelegt 
haben. Vom König Salomo weiß ferner ein alter Schriftſteller“) zu berichten, daß 
derſelbe in dem Beſtreben, Etwas zur Zierde und zum allgemeinen Nutzen zu 
thun, die nach Jeruſalem führenden Wege mit Kieſelſteinen pflaſtern ließ. Dies 
geſchah, wie dabei erwähnt iſt, ⸗damit die, fo hin und her wandelten, deſto ſänffter 
giengen. Zugleich wünſchte der König, daß man daraus » feinen großen Reich⸗ 
thum und Herrlichkeit abnehmen mochte. Auch in der Bibel finden ſich ſchließlich 
einige Belege dafür, daß man ſchon frühzeitig den Werth guter Verbindungswege 
zu ſchätzen verſtand: fo wird im Buch Jeſaias Kap. 58. V. 2 Derjenige hoͤchlichſt 
gelobt und ihm hohe Weisheit zugeſchrieben, »der die Lücken verzäunet und die Wege 
beffert. « 

Ganz beſonderes Verdienſt haben ſich bekanntlich die Römer durch planmäßige 
Herſtellung von Straßen“) erworben, deren Ueberreſte noch heute unſere Bewunde⸗ 
rung erregen. Die, von der Meilenfäule in Rom nach allen Richtungen ſich ver- 
zweigenden Straßen durchzogen bekanntlich auch einen größeren Theil Deutſchlands. 
In den eroberten Provinzen dienten dieſelben freilich weniger dem Handel und Ver. 
kehr als militäriſchen Zwecken. Bemerkenswerth iſt es jedoch, daß auf dieſen voll ⸗ 
kommenen Straßen auch eine, den damaligen ſtaatlichen Verhältniſſen entſprechende 
Poſteinrichtung beſtand. Man wird deshalb dem Schriftſteller Poſſelt““) im 
Weſentlichen beipflichten können, wenn er ſagt, daß der philoſophiſche Urſprung 
der Poſten tief in die Entſtehung der Staaten eingeflochten ſei. ⸗Menſchen, die 
ſich keine Nachrichten, Sachen oder Perſonen zu ſchicken haben, weil ſie in keiner 
Verbindung leben — das heißt Wilde — brauchen keine Poſt. Aber ſobald ſie in 
einen Staat zuſammentreten, ſobald ein Eroberer ſich mehrere Länder unterwirft: 
ſobald wegen Lieferungen, ſchneller Einziehung von Nachrichten, Reiſen der Statt⸗ 
halter ꝛc. Kommunikation erfordert wird, muß nothwendig auch Poſt entſtehen. 
Der Monarch hat Befehle in ſeine Provinzen zu ſchicken, und wenn es häufig kommt, 
wenn es geſchwind geſchehen ſoll, fo müffen unterlegte Pferde bereit gehalten werden, 
und hieraus wird nachher eine ordentliche Anſtalt. Freilich darf man ſich dabei 
nicht unſer heutiges, durch lange Zeit und vieles Nachdenken veredelte Poſtweſen 
vorſtellen; aber Alles, was weſentlich iſt in dieſem Begriff, muß doch auch ſchon in 
jenen erſten Keimen enthalten geweſen fein. « 

Mit der Auflöſung des römifchen Reiches hörte der Straßenbau auf und 


) Joseplius Histor. Judaic. Lib. VIII. Argent. 1592. 
=) Straße kommt her von strata, strata von sternere; viam sternere bedeutet einen 
Weg hinſtrecken, weil die Bäume zuerſt zu fällen waren. Mehlis, Der Rhein x, 


') Kleine Schriften. Nürnberg 1795. 
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die Römerſtraßen mit den auf ihnen vorhanden geweſenen Poſteinrichtungen ges 
riethen in Verfall, zumal nichts zu ihrer Unterhaltung geſchah. 

In Deutſchland war Flußverkehr und Flußſchifffahrt“) ziemlich die älteſte und 
gewöhnlichſte Art der Beförderung, zumal der größere Theil der Bevölkerung ſich 
in den Flußthälern angeſiedelt hatte. Auch unſere älteſten Straßen laufen längs 
der Ufer der Ströme hin, wie ferner die Richtung derjenigen, von welchen dies nicht 
gilt, doch in höherem Grade durch den Lauf der Flüſſe als durch das Meer oder 
ſonſt irgend andere Verhältniſſe bedingt iſt. 

Zur Zeit der Römer war das Mittelmeer bekanntlich das Becken, an welchem 
die Geſchichte und ſomit auch die Kulturbeſtrebungen ſich konzentrirten. Von Rom 
aus konnte man am leichteſten nach Deutſchland gelangen, wenn man denjenigen 
Waſſerſtraßen folgte, die das Land durchſchnitten. Vorzugsweiſe war es der in's 
Herz von Europa hineinreichende Rhein mit dem Bodenſee, der ſich als eine ſolche 
Straße darbot. Darin mochte wohl auch der Hauptgrund liegen, daß diejenigen 
Länder, welche in der Nähe dieſes Stromes lagen, den Handel an ſich zogen, der ſich 
aus der Levante nach Nord⸗Europa bewegte. Erſt als Amerika und der Seeweg 
nach Oſtindien entdeckt waren, nahm der Welthandel eine andere Richtung an. 

Die Landwege, welche in den älteren Zeiten vom adriatiſchen Meere nach dem 
Rhein führten, waren bereits von den Römern hergeſtellt worden. Die dieſem Strome 
am nächſten gelegene Hauptſtraße zog durch das Etſchthal (Brenner), ging bei Nauders 
und Finſtermünz in das Innthal und bei Reute in das Lechthal nach Augsburg. Im 
Junthal ging die Straße bei Landeck weſtwärts durch das Stanzer Thal über den Arl- 
berg nach Bludenz und Feldkirch zum Rhein. Eine Querſtraße ging von Conſtanz 
über Donaueſchingen durch das Kinzigthal nach Straßburg und von dort weiter nach 
Frankreich. Während des ganzen Mittelalters behielt dieſe Straße, vorzugsweiſe 
aber derjenige Theil in der Richtung nach Augsburg ihre Wichtigkeit als Militär— 
und Handelsſtraße“ ). Seit dem vierzehnten Jahrhundert wurde daneben die Gott- 
hardſtraße mehrfach benutzt; ſie war nach dem Berichte des ſchweizer Chroniſten 
Stumpf die »allergängiſt« Landſtraße der Schweiz in der Richtung nach dem Norden. 
Daneben war ſchon ſeit den älteſten Zeiten die an der Donau entlang führende 
Straße beſonders wichtig, an welcher Regensburg alsbald einwichtiger Handels— 
ort wurde. 

Karl der Große, der die Würde der Beherrſcher des römiſchen Reichs in 
ſeiner Perſon erneuerte, knüpfte auch bezüglich des Straßenweſens an die Thätigkeit 
der Römer an. Er ließ verſchiedene Römerſtraßen wiederherſtellen und legte einige neue 
Straßen au. Als die bedeutendſte derſelben wird ihm, mit Recht oder Unrecht bleibe 
hier dahingeſtellt, die Anlage einer Straße zugeſchrieben, welche von Bardewik durch 
die Lüneburger Haide nach Magdeburg, Erfurt, Forchheim und weiter über Bamberg 
nach Regensburg führte. Vermittelſt der Donaulinie war nun ein Handelsweg von 
der Küſte der Nordſee bis zu der des Schwarzen Meeres hergeſtellt“). Parallel dem 


) Die Flüſſe wurden ebedem bisweilen auch Straßen und Wege genannt. So hieß 
der Dnjepr bei den alten ruſſiſchen Kaufleuten, die ihn bis nach Griechenland hin benutzten: 
„Der griechiſche Weg.« Karamſin, Geſchichte des ruſſiſchen Reiches. — Auch der aus 
dem Keltiſchen ſtammende Name des Rheins bedeutet ſo viel als Weg oder Pfad. 

*) Mone, Zeitſchr. für die Geſch. des Ober⸗Rheins. Dieſe Straße zogen auch die Wall— 
fahrer zwiſchen. Straßburg und Rom, wie aus einem Wallfahrtsbüchlein aus dem fünfzehnten 
Jahrhundert erhellt. 

) Flegler, über den Straßenverkehr des alten Bayerns. Deutſche Viertelj. 1870. 
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oberen Theile dieſes Straßenzuges von Süd nach Nord führte in ſpäterer Zeit eine 
zweite Straße aus Oeſterreich und Ungarn durch Schleſien, Mähren und Böhmen 
nach Nordoſten über Leipzig und Frankfurt an der Oder einerſeits, Breslau und 
Poſen andererſeits in der Richtung nach Danzig und Königsberg in Pr. 

Trotz der bedeutenden Wirkſamkeit Karls des Großen hatte ſeine Thätigkeit 
nicht überall hinreichen können, und nach ſeinem Tode herrſchte wiederum, wie bereits 
vor ihm, in Bezug auf das Straßenweſen volle Anarchie. 

Die deutſchen Kaiſer und Könige, welche zu Zeiten des Krieges und des Friedens 
das Reich durchzogen, bedienten ſich der alten Heerſtraßen, die entweder ihren Ur- 
ſprung noch aus der Römerzeit hatten oder breite Landwege waren. Dieſelben 
wurden freie Reichs-, Raifer- oder Königsſtraßen genannt, weil auf den⸗ 
ſelben jene Herrſcher mit ihren Freiheiten und Gerechtſamen walteten. Die anderen 
Straßen und Wege, welche meiſt dem Zufalle oder der Nothwendigkeit ihre Ent⸗ 
ſtehung verdankten, befanden ſich im Beſitze der betreffenden Landesherren und waren 
faſt durchweg ſo beſchaffen, wie heute etwa die ſchlechteſten Feldwege, oft gar nur 
wie Saumpfade. Mehr geſchah noch für den Brückenbau, theilweiſe zu Gunſten der 
Wallfahrer. Steinerne Brücken gab es ſeit dem 11. Jahrhundert. 

Urſprünglich waren wohl alle Straßen und Wege Theile des Grundbeſitzes, 
den ſie durchzogen. Nur die Heerſtraßen gehörten dem Ganzen. Das öffentliche 
Recht bezog fi im Weſentlichen nur auf den Wegefrieden ). 

Nach dem Schwabenſpiegel ſollte die Königsſtraße 16 Fuß breit ſein. Die 
Breite größerer Straßen war auf 16 bis 24 Fuß beſtimmt. In einzelnen Landen 
wurde die Waldruthe als der ungefähre Maßſtab der Wegebreite angeſehen. Man 
trug dieſelbe durch die Gaſſen und Waldſtraßen und hieb Alles ab, was ſie berührte. 
Dies nannte man auch einen Heerweg machen. Gemöhnliche Wege ſollten 
eine Breite von 8 Fuß haben. Schmälere Wege wurden als Fußpfade angeſehen. 
An einzelnen Orten war beſtimmt, daß letztere am Eingange mit einer Haspel zu 
verſehen ſeien, damit auf dem Pfade weder geritten noch gefahren werden konnte. 
Dieſe Beſtimmungen ſcheinen zum Theil noch aus dem Römiſchen Rechte her⸗ 
zuſtammen. 

In den Schriften des Mittelalters findet man demgemäß für die verſchiedenen 
Arten von Wegen verſchiedene Namen. Unter Straße“ verſtand man einen 
öffentlichen Weg, ſowohl für die Heereszüge als auch für den Handel und Verkehr. 
‚Sträßleine bedeutet, daß die Straße aus dieſer erſten Klaſſe in eine zweite ver⸗ 
ſetzt war und nur noch ausnahmsweiſe für Handel und Verkehr benutzt wurde. 
Unter »Weg“)« verſtand man eine dritte Klaſſe, die zum bloßen Feld⸗ oder Orts⸗ 
gebrauch oder zum nachbarlichen Verbindungsmittel beſtimmt war. In Folge ver⸗ 
änderten Gebrauchs konnte eine Straße erſter Klaſſe ein bloßer Feldweg werden, zu⸗ 
weilen geſchah auch das Umgekehrte. 

Der Straßenzug auf weitere Entfernungen wich vielfach von der jetzigen Rich⸗ 
tung der Hauptſtraßen ab, zumal häufig Vizinal⸗, Feld⸗, Wald⸗ oder Schleifwege 
eingeſchlagen wurden, um fo weit als thunlich in gerader Richtung an das Ziel zu 
gelangen. Die unmittelbaren, zumeiſt nur für den nachbarlichen Verkehr herge⸗ 


) Stein, Handbuch der Verwaltungslehre. 

*) In den Städten und anderen Gemeinden entſprach meiſt die Straße der durch fie 
hinziehenden Landſtraße, die Gaſſe dem Wege. In Straßburg z. B., woſelbſt zwei 
wichtige Landſtraßen ſich kreuzen, gab es ehedem nur zwei Straßen, ſonſt ausſchließlich Gaſſen. 
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ſtellten Wege waren gewöhnlich nur für Fußgänger und Reiter, nicht aber für 
Fuhrwerke beſtimmt. Letztere waren außerdem verpflichtet, die an den größeren 
Wegen und Straßen vorhandenen Zollſtätten und Geleitshäuſer zu paſſiren“). 

Der immer mächtiger werdende Ritterſtand konnte guter Straßen entbehren, 
da derſelbe ſich reitend fortbewegte. Schlimmer erging es dem Landmann und be⸗ 
ſonders dem Kaufmann. Der Wegebau gehört zu den weſentlichſten Anforderungen, 
welche der Handel ſtellt, da ohne gute Verkehrswege Waaren und Geld todt bleiben. 
Die Kaufleute, welche zur größeren Sicherheit, und um ſich einander leichter Hülfe 
und Unterſtuͤtzung gewähren zu können, in ähnlicher Weiſe wie die Karavanen im 
Orient einherzogen und bei Beförderung ihrer Waaren entweder Saumpferde oder 
Karren benutzten, wählten ſchon aus eigenem Antriebe die Heerſtraßen, weil dieſe 
noch am beſten hergeſtellt waren, man auch auf denſelben eher Schutz finden konnte 
als anderswo. Aus denſelben Gründen werden auch die nach den Orient iwan- 
dernden Wallfahrer die Heerſtraßen benutzt haben. 

Erſt nach den Kreuzzügen, welche vielfach Anregung zur Anknüpfung neuer 
Handelsverbindungen gegeben hatten, geſchah im ſüdlichen Deutſchland Einiges für 
den Wegebau. Die damals mächtig aufſtrebenden Städte, insbeſondere Augsburg, 
Nürnberg, Ulm und Frankfurt am Main, welche bei den von Indien über Venedig, 
Genua und Florenz nach Deutſchland kommenden Waaren vorzugsweiſe betheiligt 
waren, erkannten die Nothwendigkeit der Herſtellung beſſerer Straßen. Die er⸗ 
wähnten Orte, von denen vorzugsweiſe Frankfurt am Main durch ſeine Meſſen ein 
wichtiger Vermittelungsort zwiſchen Süd- und Nord⸗Deutſchland wurde, einigten 
ſich damals behufs Durchführung einer Verbeſſerung der Straßen. Da jedoch die 
dauernde Unterhaltung derſelben verabſäumt wurde, ſo geriethen ſie bald wieder in 
Verfall. 

Seit jener Zeit etwa nahmen diejenigen Städte, welche zu bedeutenden Markt⸗ 
plätzen aufgeblüht waren, weil in ihnen die Landſtraße in eine Flußſtraße überging 
oder wichtige Landſtraßen ſich kreuzten, ein Stapelrecht für die durchpaſſirenden 
Waaren in Anſpruch, das mehrfach auch von den deutſchen Kaiſern und Königen 
beſtätigt wurde. Danach mußten die im Orte eingetroffenen Waaren daſelbſt »um- 
gefchlagen« werden. Am Rhein waren ſolche Stapelplätze: Straßburg, Speyer, 
Mainz und Köln, am Main Würzburg und Frankfurt am Main, an der Elbe 
Magdeburg und Hamburg, an der Oder Frankfurt und Stettin, an der Weichſel 
Danzig u. ſ. w. Dieſelbe Gewohnheit beſtand auf den Landſtraßen. So ließ 
Nürnberg keine Waarenzüge durch, die nicht auf dem Stapelplatze in Nürnberger 
Karren oder Frachtwagen geladen waren. Dasſelbe beanſpruchten die Städte Aug8- 
burg, Frankfurt am Main, Leipzig ꝛc. Das Stapelrecht war für den allgemeinen 
Handelsbetrieb von großem Nachtheil, weil dadurch jeder unmittelbare Waarenbezug 
auf größeren Strecken unmöglich gemacht oder doch äußerſt erſchwert war“). 

Soweit die reiſenden Kaufleute mit ihren Waaren nicht die Heerſtraßen be⸗ 
nutzen konnten, ſuchten die Frachtzuͤge ihren Weg fo gut es ging, durch den Sand, 
durch die Niederung und die Furten der Bäche, um die Wälder herum, und nur in 
Gebirgsgegenden und Suͤmpfen übte die Straßenbaukunſt ihre erſten rohen Fertig⸗ 
keiten, dort durch Aufführung von Dämmen und ſchwankenden Baumbrücken, hier 


*) Mone, a. o. O. 
) Falke, Stapel und Börſe. Deutſches Muſeum 1860. 
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durch Aneinanderlegen von Holzprügeln, wodurch jene Knuͤppeldämme entſtanden, 
die immer noch in den norddeutſchen Marſchgegenden den Fahrenden die Anzahl ihrer 
Pflaſterprügel durch ebenſo viele unfanfte Stöße vorzählen «). Wenn die Löcher 
ſchließlich gar zu tief wurden, fo füllte man fie höchſtens mit großen und kleinen 
Steinen aus und glaubte damit für die Beſſerung der Verkehrswege Alles gethan 
zu haben. Als um das Jahr 1309 eine Kunſtſtraße« entitand, wie der Kunters⸗ 
weg über den oben bereits erwähnten Arlberg, wurde derſelbe wie ein Weltwunder 
angeſtaunt und geprieſen. 

Dem Handelsſtand war überhaupt feine Thätigkeit auf den Waſſer⸗ und Land⸗ 
ſtraßen nicht leicht gemacht. Es hatte ſich das ſeltſame Recht der Grundherrn 
herausgebildet, daß ihnen jede Achſe, die den Grund der Straße berührte, ſammt 
der Ladung verfiel. Man nannte dieſes Raubſyſtem die Grundruhe. (Dasſelbe 
»Recht« galt in Betreff der Schiffe. So nahm ein Graf von Aſchau im 15. Jahr⸗ 
hundert ein regensburger Schiff mit der Ladung weg, weil ein Fäßchen von dem⸗ 
ſelben in die Donau an eine Stelle gefallen war, wo dieſer Strom den Grund- 
beſitz des Grafen beſpülte.) Die Kaiſer erließen dagegen zahlloſe Verbote, die jedoch 
nicht viel fruchteten. Natürlich hatten die Landesherren hiernach ein Intereſſe daran, 
die Straßen in ſchlechtem Zuſtande zu erhalten. Daneben wurden auf den Flüſſen, 
insbeſondere auch auf dem Rhein, der wichtigſten Verkehrsſtraße Deutſchlands im 
Mittelalter, verhältnißmäßig hohe Zölle erhoben. Dasſelbe geſchah auf den 
Straßen. Ja die Fuhrleute wurden ſogar genöthigt, außer dem Landzoll auch 
Waſſerzoll zu entrichten; man begründete dieſes damit, daß es ſo am bequemſten 
ſei“). Urſprünglich war ein Recht zur Erhebung eines Zolles dem jeweiligen Landes⸗ 
herrn nur zugeſtanden, wenn derſelbe eine Gegenleiſtung übernommen hatte, wie die 
Anlegung einer Brücke ꝛc. Während indeſſen die Pflicht aufgehört hatte, vererbte 
fi) das Necht vom Vater auf den Sohn. Dergeſtalt wurde oft noch Brückengeld 
erhoben, wo ſchon lange keine Brücke mehr vorhanden war. Zur Begegnung ſolcher 
Mißbräuche war ſchon unter Anderem in der Konſtitution Kaiſers Friedrich II. be⸗ 
ſtimmt, daß »Alle, die Zölle nehmen auff Waſſer oder Land, die ſollen den Wegen 
und Brücken ihr Recht halten, mit Machen und Beſſerung« ). Um die Mitte des 
16. Jahrhunderts zählte man jedoch von Augsburg bis nach Antwerpen 60 Zoll- 
ſtätten und zu dieſen ſind, ſetzte ein Bericht der oberdeutſchen Städte hinzu, in 
jüngſter Zeit eine Menge neuer hinzugekommen 7). 

Fast das ganze 2 Mittelalter „ und ſelböſt viel ſpäter noch, insbeſondere 
Straßen, unter der ganz beſonders die Kaufleute, da ſie am meiſten unterwegs 
waren, zu leiden hatten. Die auf den halb unzugänglichen Burgen und feſten 
Schlöſſern angeſeſſenen Ritter ſahen mit Neid auf den ſteigenden Wohlſtand, den 
Handel und Gewerbe im Gefolge hatten und das Aufſtreben der Städte, in denen 
letztere betrieben wurden. Sie betrachteten es als eine Art Sport, den Kaufleuten 
ihr Hab und Gut mit Liſt oder Gewalt zu rauben und fingen wohl in folder Abficht 
mit den betreffenden Städten »Fehde« an. Beim Erwidern der Gewalt durch Ge— 
walt iſt manche Burg belagert und zerſtört worden. eee ereignete ſich vor⸗ 


) Daher ſchreibt ſich auch das geflügelte Wort: „Ueber Stock und über Stein.“ 
) Häberlin, deutſche Rechtsgeſchichte, Theil 8. 
%) Schramm, Saxonia monumentis viarum illustrata. Wittenberg 1726. 

7) Falke, a. o. O. 
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zugsweiſe häufig in der » kaiſerloſen, der ſchrecklichen Zeit , in welcher ein voll⸗ 
ſtändiges Naubſyſtem ſich entwickelt hatte. Als Rudolf von Habsburg den Königs- 
thron beſtieg, ſuchte er ſolchem Unweſen ein Ende zu machen). „Sein wachſender 
Ruhm, ſagte ein Zeitgenoſſe, » verbreitete Furcht und Schrecken über die Ungerechten 
und Freude über das Volk. Der Ackersmann richtete den Pflug, der lange unge- 
braucht im Winkel lag. Der Kaufmann, der vormals die Räuber fürchtend, in 
der Heimath blieb, durchreiſt nun ſicher das Land, dagegen Räuber, die ſonſt ohne 
Furcht ſich öffentlich ſehen ließen, in entlegene Winkel entfliehen« “). In ähnlicher 
Weiſe ſuchten auch einige andere Kaiſer zu wirken, wie Karl IV. ꝛc. Dieſer forderte 
z. B. 1357 ſämmtliche Reichsſtädte am Rhein, in Schwaben und Elſaß auf, mit 
vereinter Macht vor Stadt und Burg Selz und die Feſte Hagenbach zu ziehen und 
dieſelbe zu zerſtören, weil ſchwere Klagen über Beraubung der Reiſenden zu ihm 
gedrungen waren. Es heißt in der Aufforderung: Daz die Landſtrazze vnd des 
Reyns Straum gefrydet ſei vnd der Kaufman vnd Pilgrin in ſicherheit wallen, 
vlizzen vnd varen mogen⸗ ). Jedoch noch im Anfange des 16. Jahrhunderts 
beſchaͤftigte ſich mancher Ritter damit, den Kaufleuten nachzuſtellen, ſo beiſpielsweiſe 
auch der, von Goethe verherrlichte Götz von Berlichingen mit der eiſernen Hand. In 
ſeiner Lebensbeſchreibung erwähnt derſelbe unter Anderem, daß er einmal bei ſolcher 
Gelegenheit fünf oder ſechs Kaufleute aus Nürnberg, mit welcher Stadt er in Fehde 
lebte, niederwarf »unnd war ein Kauffmann darunter, den ich zum dritten, vnnd 
inn einem halben jar zweymal gefangen, vnnd einmal an güttern beſchedigt hatt. « 
Götz rechnete ſich ſolche Thaten ſogar zur Ehre an und bedauerte nur, daß ihm in 
kurzer Zeit fo viele »groß anſchlag zurückh giengen vnnd durch liederlich heilloſt 
leüth (feine Knechte) verwarloſt worden, vnnd hinter ſich gangen waren.“ Den 
nürnberger Kaufleuten, welche Götz beim Kaiſer Maximilian I. verklagten, ſoll der 
letztere geantwortet haben, „wenn ein kauffman ein Pefferſackh verleüret, fo ſolle 
man (wohl) das gantz Reich vffmanen.“ Dieſe Antwort gefiel Götz, wie er be⸗ 
merkt, fo wohl, daß es ihm im Hertzen ein Frewde war 7). 

Die an den Küſten der Nordſee ſowie der Oſtſee gelegenen bedeutenderen 
Städte, deren Handel gleichfalls durch Räuberei auf der See und zu Lande zu leiden 
hatte, waren zur Abwendung derſelben bereits im 13. Jahrhundert zu der Hanſa, 
einem Städtebunde, zuſammengetreten, an dem ſich über 90 See- und Binnenſtädte 
dauernd oder vorübergehend betheiligten. Lübeck, Cöln, Braunſchweig und Danzig 
waren Haupt- OQuartierſtädte der vier Klaſſen des Bundes. Die Hanſa, ſowie die 
ſonſtigen Städte⸗Bündniſſe betrachteten es mit als ihre Aufgabe, für die Sicherheit 
auf den Landſtraßen zu ſorgen. In ſpäterer Zeit, als man die Bedeutung des 
Handels beſſer zu würdigen wußte, ſuchten etliche Landesfürſten aus eigener Macht⸗ 
vollkommenheit dem Straßenraube zu ſteuern, wie beiſpielsweiſe auch die Hohen⸗ 
zollern gegenüber dem märkiſchen Landadel. Hierauf deutet auch die ſprichwöͤrtlich 
gewordene Aeußerung des Landgrafen Philipp des Großmüthigen von Heſſen hin: 
‚Man foll einen Fürſten kennen bey reiner Straſſen, guter Müntze und 
Haltung beſchehener Zuſage FF). 


9) König Rudolph I. ſoll allein in Thüringen 66 Raubſchlöſſer haben zerſtören laſſen. 
*) Kirchner, Geſchichte von Frankfurt am Main. 
9) Strobel, Geſchichte des Elſaß. 
+ Schoͤnhuth Leben, Fehden und Handlungen des Ritters Götz von Berlichingen, 
durch ihn ſelbſt beſchrieben. Heilbronn 1859 
Tr) Ackold, Gründlicher Unterricht vom Poſtregal. 
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Mit dem Straßenraube in einiger Verbindung ſtand das, beſonders gegen 
Ende des Mittelsalters ſtark ausgebildete Geleitsweſen. Urſprünglich bildete 
das Geleitsrecht einen Theil der Hoheitsrechte der Kaiſer. Dieſe aber übertrugen, 
da die Kaufleute ihre Waaren auf den Straßen und Fluͤſſen ohne Schutz nicht be⸗ 
fördern laſſen, andere Perſonen auch ohne dieſen nicht reiſen konnten, ihr Recht an 
ſolche Fürſten, die entſprechende Macht beſaßen. Nicht in allen Fällen fiel der Ge⸗ 
leitsbezirk mit dem Beſitzthum zuſammen: So verſah z. B. bei den ehemals ſehr 
wichtigen Reifen zur Meſſe nach Frankfurt am Main der Kurfürft von Mainz das 
Geleit von Nürnberg, Augsburg, Ulm und Köln, der Landgraf von Hanau Das⸗ 
jenige, was aus dem Hanauiſchen kam, der Kurfürft der Pfalz Dasjenige, was von 
der Pfalz, Baden und den Bisthümern Speyer und Worms eintraf. Das wichtigſte 
Geleit ſoll jedoch das Darmſtädtiſche geweſen ſein; es bezog ſich auf Alles, was aus 
der Wetterau, von Oppenheim ꝛc. kam. An einem beſtimmten Tage, dem Geleits⸗ 
tage, ließ die Stadt Frankfurt am Main das Geleite durch ihre eigenen Geleitsreiter, 
unter Vorritt des jüngſten Rathsherrn, einholen). Den erlaſſenen Anordnungen 
entſprechend, ſollte der Geleitsberechtigte den geleiteten Perſonen jeden etwa erlittenen 
Verluſt erſetzen. Darauf hielt beiſpielsweiſe Kaiſer Heinrich VI., als augsburger 
Kaufleute im Jahre 1184 im Geleitsbezirke des Erzbiſchofs von Köln beraubt worden 
waren. In einzelnen deutſchen Ländern, woſelbſt wichtige Geleite ſich befanden, wie 
z. B. in Sachſen, gab es außer den Geleitsreitern oder Einſpännigen, Geleits⸗ 
Hauptleute, Obergeleits⸗Hauptleute, Nebengeleitsmänner u. |. w. Die Geleits⸗ 
Bezirke wurden mehrfach durch beſondere, mit Wappen verſehene Geleitsſäulen be⸗ 
zeichnet, auch trugen die Reiter zur Kennzeichnung entweder ein Wappen oder eine 
Büchſe ihres Landesherrn bz. des Geleitsberechtigten!“). So lange das Geleits⸗ 
weſen ordnungsmäßig gehandhabt wurde, konnten die Kaufleute und ſonſtige Rei- 
ſende Deutſchland ziemlich nach allen Richtungen durchwandern, ohne die Straßen 
und Wege zu kennen, da die Geleitsreiter ihnen gleichzeitig als Wegweiſer dienten. 
Gewöhnlich zog man jedoch auf beſtimmten größeren Straßen daher, die deshalb 
auch Geleitsſtraßen genannt wurden. Zur Zeit der Meſſen ſchloſſen ſich dem 
Geleite von einer Stadt zur anderen thunlichſt alle dahin reiſenden Perſonen an. 
So ſoll 1374 ein ſolcher, von Nürnberg nach der Frankfurter Meſſe ſich bewegender 
Zug aus mehr als fünfhundert Fußgängern und über dritthalbhundert Wagen be⸗ 
ſtanden haben ). Für die Gewährung des Geleits waren entſprechende Gebühren 
zu entrichten. In fpäterer Zeit artete das Geleitsweſen jedoch vielfach aus, und die 
Beſchützer verwandelten ſich in Raubgenoſſen oder erleichterten wenigſtens den raub⸗ 
luſtigen Rittern ihre Zwecke. 

Eine Mittheilung in der berner Chronik des Juſtinger (1471) vom Jahre 1415 
moͤge zur Beleuchtung der damaligen Zuſtände auf den Straßen Deutſchlands dienen. 
Das Verzeichnete iſt zugleich um deshalb bemerkenswerth, weil Markgraf Friedrich 
von Hohenzollern, Burggraf von Nürnberg, dem wenige Monate vorher die Mark 
Brandenburg vom Kaiſer Sigismund als Lehen übertragen war, damals im Elſaß 
aus Anlaß eines vorgekommenen Straßenraubes ein, den neueren Anſchauungen 
entſprechendes humanes Urtheil fällte. 


) Gerden, Reifen durch Schwaben, Baiern ꝛc. Bd. 4. Worms 1788. 
*) Schramm, a. o. O. 
*) Kirchner, a. o. O. 
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Die Mittheilung lautet wie folgt: N 

51415 da warent der Eydgenoſſen Kauflüte mit ihrem gewande haruf 
gevarn von Frankenfurt untz gen Colmar getorſten mit dem guote Fürbaz nit komm, 
und bevalhen einem Fuermann, das er inen das Gewand heim vertigeti mit guotem 
Geleit, ſo er erſt möchte. Und Schieden die Kauflüte heimlich von dannen. Alſo 
reit der Fuormann gen Coſtentz (Conſtanz) zum Küng (König) umb geleit: daß 
ward im gaben. Und alz er das Guot für Enſiſſheim daruf tribet wider Ottmars⸗ 
heim, da kam Graf Hans von Lupfen von Enſiſſheim harus mit den Sinen und 
huob das Guot alles uf, und fuert es widerum gen Enſiſſheim. Daz vernahmen 
die von Baſel und Santen (ſandten) den Eydgenoſſen ze Dienſt in guoter Bottſchaft 
gen Enſiſſheim und verbutten das Guot, alles uf Recht, daß darin nit gebrochen 
wurde. Aber der Juormann reit bald gen Coſtentz zum Küng: der von Lupfen kam 
auch dar. Der Fuormann klagt dem Küng ſin not ſo vorr, daß der Küng all Kur⸗ 
fürften und Herren unt Stette zu im nam, und ſaß ze Gerichte ze den Barfüſſern zu 
Coſtentz. Der Fuormann klagte, daz der von Lupfen im voüglich (durch Raub) in 
des Künges geleit uf einer Frijen Richs⸗Straſſe der Eydgenoſſen Guot, 
das im befohlen ware, genommen hätte. Der von Lupfen antwurt, der Fuormann 
hette das Geleit ze Einſiſſheim emfurt und wollte die Herren für nit haben (den⸗ 
ſelben nichts zahlen). Da erfand ſich mit den Botten von Straßburg, von Baſel, 
von Colmar, von Schleſtat, daß zu Enſiſſheim kein Geleit nie geweſen wag. Do 
fragt der Küng Urteil Margraf Fridrichen von Brandenburg uf den Eid, 
fo er dem Rich geſworen hat: waz im recht düchte? Jedermann loſte (horchte), waz 
Urteil die Furſten geben wolten. Do erkant der Margraf uf ſinem Eid und ſprach: 
»Gott unſer Herr hat im und den Sinen den Himmel geſchaffen, und allen Menſchen 
daz Ertrich, daz ſie ſich daruf erneren und Rich und arm ir narung ſuchen, obſich 
und nidſich ze wandeln und ſich erneren. Darum von Göttlichen Rechten nieman 
weder von finem libe (Leibe) noch von ſinem Guote kein Geleit geben ſoll, wan des 
Riches Straſſen fry ſin ſollent dem Armen und dem Richen. Darumb 
niemand gebunden iſt Geleit zu gebenne, es wäre denne, daz einer einen offenen 
Vigent (Feind) hatte, vor dem er gerne ſicher were: da mag er Gleit ſuchen, ob er 
will. Und erkannte, daz der von Lupfen dem Fuormann das Guot lidig wider⸗ 
kehren ſolte, und im den Schaden und Koſten ablegen, in dem er in alſo wider 
Rechts gewiſet hatte.“ Do ſprach der Küng: »ſo umb Schaden, fol an uns Sten. 
Alſo erkanten alle ander Fürſten und wart daz Guot ledig. Diz wag ein heilig 
urteil. Der von Lupfen hatte gern das Tuoch uſſgemeſſen mit Reiflipiffen. « 
(Neiſeſpeſen.) 

Der ſtraßburger Schriftſteller und Dichter Sebaſtian Brant giebt in ſeinem 
Hauptwerke: »das Narrenfchiffe zuerſt erſchienen 1494, das manche Schlaglichter 
auf den damaligen Kulturzuſtand Deutſchlands wirft, ſeinem Unwillen darüber 
Ausdruck, daß die Landesherren damals auch am Geleitsweſen feſthielten. Er ſagt 
woͤrtlich: | 

| »Es ift worlich eyn große ſchand 
Das man die ſtroſſen nit wil fryen, 
Das bylger, kauffluͤt ſicher fygen; 
Aber ich weis wol, was es dut: N 
Man ſpricht, es mach das gelezt waſt gut. « 
In herberen Worten geißelte der Satiriker Murner im Anfange des ſechszehnten 
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Jahrhunderts den Land⸗Adel, der ſich vom » Sattel nährte«, d. h. dem Handelsſtand 
auf den Straßen nachſtellte und ihn beraubte. 

Das Geleitsweſen verfiel ſchließlich, als die Kaufleute von demſelben nichts 
mehr wiſſen wollten und gern mehr bezahlten, wenn ihre Beſchuͤtzung ihnen ſelbſt 
uͤberlaſſen wurde. Seit dieſer Zeit benutzte man an Stelle des » lebendigen 4 mehr 
das »ſchriftliche« Geleit. Man verſtand unter dem letzteren eine ſchriftliche Urkunde, 
daß die Reiſenden ſich um das Geleit gemeldet hätten. Die Geleitsbriefe oder Geleite⸗ 
zettel waren natürlich ebenfalls nur gegen Zahlung entſprechender Gebühren zu 
erlangen. Noch im Jahre 1788 ˙ ließ die Kurfürſtliche Regierung in Mainz durch 
Vermittelung des Raths in Frankfurt am Main die daſelbſt zur Meſſe eingetroffenen 
»der Geleitlöſung unterworfenen Perſonen« Behufs Abwendung von Verdruß und 
Schaden« daran erinnern, die Geleitszettel zu löſen. Eigenthümlicher Weiſe hatten 
auf der Geleitsſtraße durch die Wetterau damals nur noch die Juden das Fürſtlich 
darmſtädtiſche Geleit zu bezahlen“). Ein Schriftſteller jener Zeit ſagt über dieſe 
Gebräuche: »Da überhaupt die Unſicherheit der Straßen längſt aufgehört hat, ſo 
ſcheint der ganze Umſtand jetzt überflüffig zu fein, indeſſen wollen die benachbarten 
Fürſten die Geleitsgerechtigkeit nicht fahren laſſen« “). 

Gegenſeitigen Schutz pflegten die reiſenden Kaufleute, ſeitdem dieſelben ein 
»lebendiges« Geleite nicht mehr beanſpruchten, ſofern die Nacht fie unterwegs über- 
raſchte, ohne daß ein ſicheres Nachtquartier erreicht war, ſich in der Weiſe gu ge 
währen, daß ſie ſämmtliche Fuhrwerke in das nächſte Feld führten und zu einer 
Wagenburg zuſammenſtellten. In der Mitte lagerten die Menſchen und Pferde, 
während etliche Wachen unausgeſetzt die Runde machten. Jeder Wagen wurde noch 
außerdem von einem Hunde bewacht T). Auch Gotz von Berlichingen erwähnt in 
ſeiner Lebensbeſchreibung ſolcher Wagenburgen der reiſenden Kaufleute. In den 
Städten, in welchen größere Meſſen abgehalten wurden, bei welchen Gelegenheiten 
ſich auch manche Abenteurer einfanden, pflegten die fremden Kaufleute Behufs des 
gegenſeitigen Schutzes in der Nähe ihrer Niederlagen, gedrängt in einer Gaſſe zu 
ſammen zu wohnen. Da die Handelsleute aus einem Orte Jahrhunderte hindurch 
an derſelben Stelle Wohnung nahmen, ſo theilten ſie den betreffenden Häuſern zu 
weilen die Namen ihrer Heimathsorte mit, die ſich theilweiſe noch bis auf unſere 
Zeit erhalten haben, wie in Frankfurt am Main der Augsburger, der Nürnberger 
Hof, die Stadt Heidelberg u. ſ. w. f). 

Während des ganzen Mittelalters wurde äußerſt wenig für Herſtellung und 
Verbeſſerung der Straßen gethan. Nur in wenigen Orten gab es befondere Wege ⸗ 
wärter oder ⸗Wegemacher⸗ wie z. B. in Landau im Jahre 1422, dem die Inſtand⸗ 
haltung der Gaſſen der Stadt und der Straßen in der Nähe derſelben oblag. 
Selbſt größere verkehrsreiche Städte Tr) beſaßen damals noch kein Straßenpflaſter. 
So wurden die Hauptſtraßen in Frankfurt am Main 1399 noch mit Holzwellen 
(Knüppel), Sand und kleinen Steinen ausgebeſſert. Aus einer Verordnung des 


*) In Naſſau wurden die Gebühren für die Gewährung der Geleite erſt durch eine 
Verordnung vom Jahre 1810 aufgehoben. 

) Belli⸗Gontard, Leben in Frankfurt am Main. 

*) Gercken, a. o. O. 

+) Falke, a. o. 5 

Fr Kirchner, a. o. 

rt) In London (oh wurden bie belebteften Straßen erſt 1417 gepflaſtert. In Paris 

dagegen ließ Philipp Auguſt die Straßen bereits 1184 mit Pflaſter verſehen. 
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Naths in Straßburg vom Jahre 1322 geht hervor, daß das Straßenpflafter oder 
5 Eſtrich , wahrſcheinlich von derſelben Beſchaffenheit, aus der gewiß nicht beträcht⸗ 
lichen Einnahme beſtritten wurde, welche die Stadt für die Gewährung der Erlaub⸗ 
niß des Brettſpiels erhob. Zu damaliger Zeit fehlte es faſt allgemein an den 
erforderlichen Geldmitteln zur Herſtellung und Inſtandhaltung der Straßen. Cha- 
rakteriſtiſch iſt es, daß nach einer Reformation des Wellt u. Policey⸗Weſens im 
Heil. Röm. Reiche des Kaiſers Sigismund die Strafgelder von Ehebrechern dc. 
und ſonſtige Frevelbußen zur Beſſerung der Wege verwendet werden ſollten. Es 
heißt darin: »Was do die Unzüchter einnehmen, das ſoll auff die Ebenen 
und in die Pfitzen gebraucht werden. Wenn als die Weg ſchwärl. unſauber 
find, fo ſoll man das Geld männiglichen unter die Füſſe werffen; fo würd das fündig 
Geld zu guten bracht, und wird die Sünd vertreten, (sic!) Alſo werden gute 
Straßen und ſoll niemand das Geld beſeckeln, dann dazu es gehöret, es wär 
anders aber eine große Todt ſünd ). 

Trotz aller geſchilderten Erſchwerungen und des ſchlechten Zuſtandes der 
Straßen war der Verkehr auf denſelben, zumal ſolcher ſich auf wenigen concentrirte, 
nicht gering: man begegnete auf ihnen den Fähnlein der Ritter zum Geleit, zur 
Wegelagerung, zur Fehde oder zum Turnier, den Karavanen der Kaufleute, den 
Schaaren der Pilger, Geiſſelbrüder, Zigeuner, Landläufer ꝛc.“). Schiller hat durch⸗ 
aus treu geſchildert, wenn er das bunte Leben auf den Straßen der Schweiz, den 
Vermittlern zwiſchen Deutſchland und Italien ſo beſchreibt: 

— „Hier geht 
Der ſorgenvolle Kaufmann und der leicht 
Geſchürzte Pilger — der andächt'ge Mönch, 
Der büftre Räuber und der heitre Spielmann, 
Der Säumer mit dem ſchwerbeladnen Roß, 
Der ferne herkommt von der Menſchen Ländern, 
Denn jede Straße führt an's End' der Welt!“). 


Seit dem ſechszehnten Jahrhundert erweiterte ſich aus Anlaß der Entdeckung 
Amerika's der, bisher auf die Gegenden der alten Welt beſchränkte Handel zum 
eigentlichen Welthandel. Die Auffindung eines neuen Seeweges nach Indien ge⸗ 
ſtaltete gleichzeitig die Verkehrsverhältniſſe weſentlich um, da nunmehr die atlan⸗ 
tiſchen Geſtade die größte Wichtigkeit für den Weltverkehr erlangten. Die Nieder- 
lande, England, Dänemark, Schweden, Rußland ſchwangen ſich nacheinander auf 
und betheiligten ſich am Weltverkehr. Dies Alles konnte nicht ohne Einfluß auf 
Deutſchlands Handel und Gewerbe bleiben, zumal jetzt die Bedeutung des Nordens 
und Oſtens mehr hervortrat. Leipzig machte Frankfurt am Main fortan manche 
Concurrenz. Gleichzeitig büßten die ſüddeutſchen Orte, wie Augsburg, Nürnberg, 
Ulm x. an Bedeutung ein. Der Verkehr auf den Straßen hing nun faſt aus⸗ 
ſchließlich von dem Gange des Handels und der Gewerbe, auch wohl davon ab, in- 
wieweit dieſelben in unmittelbarer Verbindung mit den Reichs⸗ und Königs⸗Straßen 
ſtanden. Der Straßenbau wurde fortan als eine Aufgabe der Polizei in den Po⸗ 
lizei⸗Ordnungen des Reiches und in den Polizei ⸗ und Landes ⸗Ordnungen der ein- 


) Schramm, a. o. O. 
) Stephan, Das Verkehrsleben im Mittelalter. Naumer's hiſt. Taſchenbuch für 1869. 
*) Wilhelm Tell. 
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zelnen Länder behandelt. Die erlaſſenen Beſtimmungen betreffen außer der Sicherheit 
noch einige polizeiliche Einrichtungen. Der Bau erfolgte meiſt durch Frohn⸗Arbeiten, 
als Material wurden vorzugsweiſe Faſchinen und Kies verwendet. (Fortſ. folgt.) 


48. Die niederländiſchen Eiſenbahnen. 


Einem Berichte über die Ergebniſſe der niederländiſchen Eiſenbahnen, welchen 

unlängſt die »Times« veröffentlichte, entnehmen wir die folgenden Angaben: 
| Die gegenwärtige Geſammtlänge aller Eiſenbahnlinien des Landes beläuft ſich 
auf 1450 Kilometer. Das urſprüngliche Bahnnetz, deſſen erſte Strecken im Jahre 
1838 dem Verkehr übergeben wurden, befand ſich ſtets in den Händen zweier großer 
Geſellſchaften, von denen eine die Strecken zwiſchen Rotterdam, Gravenhaag, Harlem 
und Amſterdam, ſowie die auf Koſten des Staates erbauten Linien Harlem, Zaandam 
und Helder verwaltete, während die zweite den Betrieb der von der deutſchen Grenze 
ausgehenden Linien nach Utrecht, Amſterdam, Rotterdam und dem Haag wahrnahm. 
Beide Geſellſchaften, die übrigens auch dann, wenn die Strecken unter ihrer Ver⸗ 
waltung nicht auf ihre eigenen Koſten gebaut wurden, erheblich zu deren Herſtellung 
beigeſteuert haben, beſitzen ſehr bedeutende Kapitalien, welche ſie in den Stand ſetzen, 
jedem Erforderniß zu genügen. Die Brutto⸗Einnahmen belaufen ſich bei beiden auf 
40,000 Francs für das Kilometer, eine Summe, welche die Zahlung einer Dividende 
von 6 — 8 PCt. an die Aktionäre ermöglicht. 

Das zweite Schienennetz iſt vom Staate angelegt worden, wird aber ebenfalls 
von einer Privatgeſellſchaft bewirthſchaftet. Dieſes Netz beſteht aus einer Linie in 
der Provinz Seeland zwiſchen Rozendaal und Nieſſingen, ſowie aus einer Gruppe 
von Bahnen in der Mitte und im Süden, ſowie endlich aus einer zweiten Gruppe 
im Norden, Oſten und Nordoſten des Königreichs. Da die niederländiſchen Eiſenbahnen 
im Uebrigen ein von anderen Eiſenbahnen etwas abweichendes Verwaltungsſyſtem 
haben, ſo darf man annehmen, daß es die Abſicht der Berichterſtatter geweſen iſt, 
zu unterſuchen, wie ſich dieſes Syſtem auf dem Staatsbahnnetz bewährt hat. Vor 
13 Jahren, als die neuen Bahnen ſich noch im Bau befanden, entſchloß ſich die 
Regierung in der Befürchtung, ſich mit einer allzu ausgedehnten Verwaltung zu 
belaſten, das Anerbieten einer Geſellſchaft anzunehmen, wonach letztere die Verwal⸗ 
tung der Strecken auf 50 Jahre übernehmen wollte, während der Regierung das 
Oberaufſichtsrecht und ſogar die Befugniß zugeſtanden wurde, nach Ablauf von je 
zehn Jahren von dem Vertrage zurückzutreten. Auch den beiden Geſellſchaften des 
erſterwähnten Bahnnetzes wurden etwa 80 Kilometer Staatsbahnen zur Bewirth⸗ 
ſchaftung überlaſſen. Die Hauptbedingungen des Vertrages waren folgende: Der 
Staat hatte der Geſellſchaft die Strecke in völlig fahrbarem Zuſtande zu übergeben, 
nebſt allen Gebäuden und ſonſtigen Immobilien, während die Geſellſchaft das 
Maſchinen⸗ und Wagen ⸗Inventarium, Signale, Möbel und andere kleinere Aus⸗ 
ſtattungsgegenſtände beſchaffen mußte. Die Inſtandhaltung der Strecken war Sache 
der Geſellſchaften; dagegen lag dem Staate die Erweiterung des Bahnnetzes ſowie 
die Beſeitigung eines jeden durch vis major herbeigeführten Schadens ob. Die 
Erträgniſſe der Linien ſollten erſt dann mit dem Staate getheilt werden, wenn die 
Brutto ⸗Einnahmen im Mittel etwa 3000 Gulden für das Kilometer überſtiegen. 
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Sobald dieſe Grenze überſchritten war, erhielt die Geſellſchaft einen Bruchtheil des 
Gewinns, der ſich mit der Zunahme der Brutto ⸗Einnahme verminderte, und der Reſt 
wurde derart getheilt, daß dem Staat /½, der Geſellſchaft / zufielen. Die geringſte 
Zahl der Züge, der zuläſſige Aufenthalt der Transporte und die Grenzen der Tarife 
waren durch Geſetz beſtimmt. Die Regierung behielt ſich überdies das Recht vor, 
eine Herabſetzung der Tarife herbeizuführen. Alle dieſe Bedingungen erwieſen ſich 
jedoch bald als auf falſchen Vorausſetzungen beruhend. Es lag zunächſt nicht im 
Intereſſe der Geſellſchaft, daß die Brutto⸗Einnahmen in die Höhe gingen. In 
4 von den 13 Jahren, waͤhrend denen die Bahnen im Betriebe ſtehen, haben die⸗ 
ſelben keine Dividende ergeben und der Zinſenertrag des Staates hat im Durch⸗ 
ſchnitt nicht einmal 1 pCt. von dem verauslagten Kapital betragen. In Folge 
deſſen hat im vorigen Jahre eine Reviſion des Vertrages ſtattgefunden, auf Grund 
deren folgende Aenderungen deſſelben vorgenommen worden ſind. Von den Brutto⸗ 
Einnahmen ſollen bei eingleiſigen Bahnen 500 Gulden und bei doppelgleiſigen 
1000 Gulden abgezogen und für die Unterhaltung der Linien reſervirt werden. Dies 
Verhältniß Hört auf, ſobald das Guthaben bei dieſem Reſervefonds 1000 Gulden 
für das Kilometer beträgt. Der Reſt der Brutto⸗Einnahmen wird dann vertheilt, 
ſo daß 80 pCt. der Geſellſchaft und 20 pCt. dem Staate anheimfallen, wenn nicht 
die Geſammtbeiträge zum Unterhaltungsfonds unter 4800 Gulden zurückgeblieben 
ſind, in welchem Falle die Geſellſchaft den vollen Brutto⸗Ertrag behält. Man hofft, 
daß nach dieſem neuen Syſtem die Einnahmen der Aktionäre nicht unter 4 pet. 
hinabgehen werden. Der Staat kann fuͤr die nächſten Jahre hoͤchſtens eine Ver⸗ 
zinſung ſeines Kapitals mit 1 pCt. erwarten, l aber darf er wohl eines hoheren 
Antheils ſicher ſein. 


— 


II. Kleine Mittheilungen. 


Internationale Poſtdampfſchifffahrt. Durch einen Vertrag zwiſchen 
der ſuͤdauſtraliſchen und der niederländiſch⸗indiſchen Regierung iſt der Poſtdampfer⸗ 
dienſt zwiſchen Soerabaja und Port Darwin von Ende Februar d. J. an in der 
Weiſe geregelt und erweitert worden, daß Dampfer von nicht unter 1000 Tons 
fünf mal des Jahres von Batavia nach Sydney und zurück fahren und ſowohl auf 
der Hin- als der Rückreiſe Port Darwin, Port Adelaide und Melbourne anlaufen. 
Der Vertrag iſt auf fünf Jahre abgeſchloſſen; die ſüdauſtraliſche Regierung zahlt 
für jede Fahrt einen Staatszuſchuß von 1667 Pfd. Sterl., die nn Neo 
gierung ungefähr dieſelbe Summe. 


Der Theerüberzug unterirdiſcher Kabel. In einem Vortrag, den 
Mr. Willoughby Smith vor der Society of Telegraph Engineers zu London vor 
Kurzem über »unterirdiſche Telegraphenlinien« gehalten hat, ſpricht ſich der Ge⸗ 
nannte im Anſchluß an einen Ausſpruch Prescott's, daß man mit der Anwendung 
unterirdiſcher Telegraphenlinien bis jetzt ſehr unbefriedigende Erfolge erzielt habe, 
dahin aus, daß dieſe Linien keineswegs größerem Riſiko unterliegen, als die ober⸗ 
irdiſchen, daß vielmehr bei Verwendung des richtigen Materials und entſprechend 
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ſorgſamer Ausführung kein Grund vorliege, weshalb jene nicht ſo dauerhaft, als 
verlangt wird, hergeſtellt werden ſollten. Das meiſte Intereſſe erregt die Behauptung 
des Vortragenden, daß die Anwendung eines Ueberzuges von getheertem Band, 
anſtatt die Kabel zu ſchützen, im Gegentheil den Iſolationswiderſtand vermindere 
und ſogar den Keim der Zerſtörung in die Guttapercha lege, welcher dieſe letztere 
ſchließlich unterliegen müſſe. Man ſolle daher von der ferneren Verwendung des 
Theers abſehen und an deſſen Stelle Tannin ſetzen, deſſen Anwendung höchſt be 
friedigende Erfolge ergeben habe. Letztere Behauptung iſt auch ſchon früher von 
Profeſſor Abel in einer offentlichen Sitzung genannter Society aufgeſtellt und dabei 
der Stand unſerer Kenntniß über die Urſachen der Zerſtörung der Guttapercha als 
ein ſehr niedriger bezeichnet worden. 

An dieſe Mittheilung knüpft das »Telegraphic Journal“ die Frage, warum 
nicht auch Chatterton Compound, das doch lange Zeit als ein Univerſalmittel gegen 
alle der Guttapercha drohenden Gefahren betrachtet wurde, in den Kreis der Be⸗ 
trachtung gezogen worden ſei; dieſe Maſſe beſteht bekanntlich aus einem Theil 
Stockholmer Theer, einem Theil Harz und drei Theilen Guttapercha, und man 
fragt, wenn der Theer wirklich die ihm zugeſprochenen üblen Eigenſchaften beſitzt, 
wie ſich dieſelben in dieſer Zuſammenſetzung äußern. Nach Mr. Smith ſei ihm hier 
die Schärfe entzogen worden und es ſei ſchade, daß dasſelbe nicht auch betreffs des zum 
Theeren der Umhüllungsbänder benutzten geſchehen könne. Genanntes Journal will 
nicht ohne weitere Verſuche an die ſchlimmen Einwirkungen des Theeres auf die 
Guttapercha glauben. Es fügt hinzu, daß der Streit, ob Guttapercha oder 
Kautſchuk für die Fabrikation unterirdiſcher Kabel vorzuziehen ſei, wohl ſeine end⸗ 
gültige Entſcheidung zu Gunſten der erſteren gefunden habe, und daß dieſer ihr 
jetziger Platz in Zukunft vielleicht nur von dem Paraffin und deſſen Produkten 
ſtreitig gemacht werden dürfe. Dem ſei, wie ihm wolle, es unterliege in der That 
keinem Zweifel, daß man ſchon jetzt im Stande ſei, unterirdiſche Kabel von jeder 
verlangten Beſchaffenheit herzuſtellen und daß deren Verlegung weiter nichts, als 
Sorgfalt erfordere, um günftigen Erfolg zu haben. 

Allerdings ſei dieſe Frage noch keine brennende, aber es ſei nur zu billigen, 
daß man durch dergleichen Erörterungen und Verſuche ſich in den Stand ſetze, für 
den Fall, daß in Folge der Unzulänglichkeit der oberirdiſchen Linien die Noth⸗ 
wendigkeit, in ausgedehnterem Maße zu der Verwendung unterirdiſcher Linien 
überzugehen, an die Verwaltungen herantrete, den dann an die Eigenſchaften der 
Erdkabel zu ſtellenden Anforderungen völlig gerecht zu werden. 


Als Mittel zum Schutze des Eiſens gegen das Roſten ſchlägt Pro⸗ 
feſſor Banff an der Königlichen Akademie in London vor, dasſelbe in ſein eigenes 
Magnetoxyd einzuhüllen. Letzteres iſt härter, als das betreffende Eiſen ſelbſt und 
haftet auf demſelben noch feſter, als deſſen Moleküle unter ſich zuſammenhalten. 
Herzuſtellen iſt dieſer Ueberzug, den Herr Banff erprobt haben will, durch 
6 — 7 ftündige Belaſſung des Eiſens in überhitzten (bis 1200 Grad Fahrenheit) 
Daͤmpfen; die hierdurch erzielte Hülle ſoll ſelbſt der Feile widerſtehen und kann ge⸗ 
fahrlos jeder Art von Temperatur ausgeſetzt werden. Entfernt man dieſelbe an 
einer Stelle, ſo roſtet das Eiſen nur an der bloßgelegten Stelle. Etwaige Verſuche 
werden wohl über Werth oder Unwerth dieſer Entdeckung Aufſchluß geben. 
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Ein geſchichtlicher Poſtillon iſt vor Kurzem zu Karlsbad in der Perſon 
des bei allen Kurgäſten weit und breit bekannten Poſtillons Wolferl zu Grabe ge⸗ 
gangen. Wie der »Sprudel⸗ mittheilt, gehörte er zu den Wahrzeichen des Welt⸗ 
bades und ſein liederreiches Horn verkündete während eines Vierteljahrhunderts die 
Ankunft manches hohen Gaſtes in Karlsbad; es war eine Ovation, von Wolferl 
nach Karlsbad hereingeführt zu werden, es wurde Mode, ſich von ihm fahren zu 
laſſen. Und er hat Könige und Kaiſer gefahren und Dichter begeiſtert. Die 
Gräfin Wimpffen, geb. Eskeles, nahm ihn vor Jahren nach Wien und ließ 
ſein muſikaliſches Talent ausbilden, der ehemalige öſterreichiſche Bundestagsgeſandte 
Graf Münch ⸗Bellinghauſen ſchenkte ihm ein kleines Album, das er bei feinen Fahr⸗ 
ten ſtets mitfuͤhrte und in dem ſich eine auserleſene Geſellſchaft ⸗eigenhändig« ver- 
geichnet findet. Die Reihe Allerhoͤchſter Perſönlichkeiten, darunter König Wilhelm 
von Preußen und der Kaiſer von Braſilien, eröffnet weiland König Otto von 
Eriechenland; Ladislaus Pyrker und General Narvaez haben ſich auf derſelben Seite 
eingezeichnet, Bismarck und Rechberg füllen ein Blatt, Perſigny, Gortſchakoff, 
Lord RNuſſel, von der Pfordten, Rouher, Benedetti, Grammont, Bariatinski, 
Neſſelrode, Murawieff, Lamarmora, Moltke folgen raſch aufeinander, Daviſon und 
Devrient haben ſechs Blätter zwiſchen einander gelegt, obgleich fie an demſelben 
Tage mit dem Wolferl fuhren. Die Literatur iſt durch Auerbach, Herwegh, 
Gervinus, Stifter, Charlotte Birch ⸗ Pfeiffer, Wallner, Achard (Paris) mit manch 
ſinnigem Vers vertreten. 


Muſtergültige Anrede im vorigen Jahrhundert. Wie wenig 
unfere Vorfahren Geſchmack an der heutigen telegraphiſchen Kürze gefunden haben 
würden, läßt der nachſtehende Widmungstitel vermuthen, mit welchem Johann 
Benedict Carpzow, J. U. D., die Widmungsworte zu feinem, 1719 heraus⸗ 
gegebenen Werke: Neu erÖffneter Ehren ⸗Tempel Merkwuͤrdiger Antiquitaeten des 
Marggraffthums Ober - Laufig« einleitet. Derſelbe lautet: 


Hoch⸗ und Wohlgebohrne, Hochwürdige, 
Hoch⸗Wohlgebohrne, 
Gnädige, Höchſt⸗ und Hochzuehrende Herren, 
Wie auch 
Hoch ⸗ und Wohl ⸗Edle, Veſte, Hoch⸗ und Wohlgelahrte, 
Hoch ⸗ und Wohlweiſe, Hochgeehrteſte Herren, 
Hochgeſchätzte Patroni und Gönner. 


III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l' Union 
générale des postes. Berne, 1" Juin 1877. No. 6. 
Der Bahnpoſtdienſt in Frankreich. — Das Poft-Uniformwefen. — Die Wohnungen 
r die niederen Bedienſteten der Verkehrsanſtalten in Stuttgart. — Nekrolog. — 
ungen. 
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2) Deutſche Derkehrsseitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen ⸗ und Eifemet- 
bahnweſen und für die ntereffen der Deutſchen Verkehrsbeamten. Berlin/ 
Freitag den 8. Juni 1877. Nr. 23. 

Noch ein Wort zu den Reichstagsverhandlungen über den Poft-Etat. — Ueber 
Packetbeſtellgeld. — Verkehrs⸗ Nachrichten. — Perſonal⸗ Nachrichten. — Betriebes 
weſen. — Kleine Mittheilungen. — Aufgaben, welche in den letzten Jahren al 8 
Themata zu den im mündlichen Theile der höheren Poftverwaltungs - Prüfung ge⸗ 
haltenen Vorträgen verwendet worden ſind. — Korreſpondenzen. — Ausland. — 

Vermiſchtes. — Literatur und Preſſe. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſcher: 

Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. | 


3) Gäa. Natur und Leben. Herausgegeben von Dr. Hermann J. Klein. 13. Jahr⸗ 
gang. 1877. 5. Heft. 
Die wiſſenſchaftliche Weltumſeglung des Challenger. — Der Wirbelſturm und die 
Sturmfluth vom 31. Oktober auf den 1. November 1876 in Bengalen. (Nach 
offiziellen Berichten). — Die frühere Oberflächengeſtalt der Mark Brandenburg. 
Von Dr. A. Berghaus. — Gleichzeitigkeit des Menſchen mit dem Höhlenbären in 
Mähren. Von Dr. Heinrich Wankel. — Die Erblichkeit, ihre Geſetze und Urſachen. 
Von Dr. Ph. Müller. — Die Finſterniſſe des Monats Auguſt 1877. — Aſtrono · 
miſcher Kalender für den Monat Auguſt 1877. — Neue wiſſenſchaftliche Beobach- 
tungen und Entdeckungen. — Literatur. | 


4) Annalen der Hydrographie und maritimen Aleteorologie. Herausgegeben 
von der Kaiſerlichen Admiralität. 1877. Heft V. 
Einige Bemerkungen über die Vorausberechnung von Chronometerſtänden. Von | 


Dr. C. F. W. Peters in Kiel. — Winterreifen zwiſchen Europa und Nordamerika. 
— Mittheilung der deutſchen Seewarte. — Eingänge von meteorologiſchen Journalen 
bei der deutſchen Seewarte im März 1877. — Aus den Reiſeberichten S. M. Kbt. 
Nautilus, Korv. Kapt. Valois. — Aus den Reiſeberichten S. M. S. Hertha, 
Kapt. z. See Knorr (mit 2 Karten). — Vergleichende Ueberſicht der Witterung 
des Monats Februar 1877 in Nordamerika und Central⸗Europa, Mittheilung der 
deutſchen Seewarte. — Die Prüfung von Schiffs ⸗Poſitions - Laternen, 185 rt 
von der Kommiſſion der deutſchen Seewarte bei Glückſtadt, 1875 und 1876. — 
Erläuterungen zu der Skizze des Hafens von Hokoska. — Meteorologiſche und 4 
magnetiſche Beobachtungen des K. Obſervatoriums zu Wilhelmshaven im April 1877. 


5) Oeſterreichiſche Monatsſchriſt für den Orient. Herausgegeben vom orientali- 
ſchen Muſeum in Wien. 15. Mai 1877. Nr. 5. 


Studien über Oſt⸗Afrika. Von L. Reiniſch. — Dedeèaghatſch und das rumeliſche 
Eiſenbahnnetz. Von N. Tafel. — Das 2000 jährige Jubiläum der Schi⸗ Bereitung. 
Von Alwin Rudel. — Miscellen: Die Malayenkriege 1876. Von Frh. v. Oeſter 
reicher. — Die Transvaal⸗Republik. Von N. Adler. — Eine chineſiſche Verſicherungs⸗ 
geſellſchaft. — Verminderung des ruſſiſch⸗chineſiſchen Handelsverkehrs. — Nord⸗ 
tuneſiſche Bahnen. — Oeſterreichs Seeverkehr mit der Levante. Von J. Löwenthal. 
— Chineſiſcher Thee. — Literaturbericht. — Beilage: Plan von Konſtantinopel. 


6) The telegraphle Journal and electrical review. 15. Mai 1877. | 
Type-Printing Telegraphs. — On Recently Adopted Methods of Landing 5 
Shore Ends of Cables. — Underground Telegraph between Berlin and g 
Halle-on- Saale. — Brown and Allan's Relay. — The Electric Candle of 
M. Jablochkoff. — Notes. — Traffic Recepts. — City Notes. — Procee- | 
dings of Societies: The Society of Telegraph Engineers. Physical Society. | 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, Verlag und Druck der Königlichen Geheimen 
Poſt- und Telegraphenverwaltung. Ober ⸗Hofbuchdruckerei (R. v. Decker). 
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Amtsblatt der Deutfchen Reichs -Poſt- und Celegraphenverwaltung. 


W132. Berlin, Juni. 1877. 


Juhalt 2 I. Aktenſtücke und Aufſätze: 49. Rückblick auf das Jahr 1876 in Bezug auf bie 
Telegraphie. — 50. Verfahren bei Beurlaubungen und Erkrankungen von Poſt⸗ 
beamten in verſchiedenen Ländern des Allgemeinen Poſtvereins. — 51. Die Verwen⸗ 
dung der Beſſemerſtahl⸗ Schiene im Eiſenbahnbau und ihre Herſtellung. — 52. Der 
Brief zur Zeit Karl's des Großen. — 53. Die Straßen, die Wege und die Poft- 
einrichtungen. (Zweiter Artikel.) 

II. Kleine Mittheilungen: Ein Schreiben Solimans an Maximilian II. aus dem 
Jahre 1562. 


Il. Literatur bes Verkehrsweſens: George B. Prescott, Electricity and the 
Electric Telegraph. 


IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


49, Rückblick auf das Jahr 1876 in Bezug auf die 
Telegraphie. 
(Nach dem Journal telegraphique.) 


Das eben beendete Jahr wird vor allen ſeinen Vorgängern den traurigen 
Vorzug genießen, mehr als ſie alle durch die Häufigkeit, den Umfang und die Dauer 
der Unterbrechungen der großen oberirdiſchen und unterſeeiſchen Linien ſchwer 
betroffen worden zu ſein. Es verging ſo zu ſagen faſt keine Woche, ohne daß eine 
Störung auf einer der wichtigen Linien — man möchte fie beinahe die Lebenslinien 
unſeres Planeten nennen — zu verzeichnen geweſen wäre; ja nicht ſelten traten 
dieſe Störungen gleichzeitig auf ganz verſchiedenen Punkten ein und ſchnitten Länder, 
die man für alle Zeiten in das allgemeine Welttelegraphennetz eingetreten meinte, 
deitweiſe von allen Verbindungen nach außen ab. 

So haben, was die oberirdiſchen Linien anbelangt, die heftigen, während der 
Monate März und April in Weft- und Mittel- Europa wüthenden Stürme in ben 
Linien dieſer Gegenden, beſonders Englands, Frankreichs und Deutſchlands ſchwere 
Verwüſtungen angerichtet. Im Juni haben die Ueberſchwemmungen des Rheins 
und feiner Zuflüſſe die Linien der Schweiz und auch wieder Deutſchlands bedeutend 
beſchädigt. Gleichzeitig und auch noch ſpäter während der Sommermonate haben 
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die Hauptlinien des europäiſchen Rußlands und die große Verkehrsader, welche die 
Küſten des Baltiſchen mit denen des Stillen Meeres über das ganze Kaiſerreich 
hinweg verbindet, wiederholt in Folge von Stürmen und Ueberſchwemmungen be⸗ 
denkliche Zerſtörungen erlitten, und endlich ſind ſeit dem Jahresſchluß durch einen 
Sturm, der die Linien Floridas getroffen, die Verbindungen der Antillen mit dem 
amerikaniſchen Feſtland augenblicklich noch unterbrochen. 

Andererſeits waren in Folge politiſcher Ereigniſſe ſeit Anfang Juli alle Ver⸗ 
bindungen zwiſchen der Türkei und Serbien ⸗Montenegro unterbrochen, ſowie auch 
das Kabel von Vallona von Ende Oktober bis Anfang Dezember auf türkiſchem 
Gebiet keinen regelmäßigen Anſchluß hatte. In Mexiko hat die noch andauernde 
Revolution ſeit den letzten Tagen des März die oberirdiſchen Linien der Außenwelt 
verſchloſſen gehalten, und der cubaniſche Aufſtand zu wiederholten Malen die Ver⸗ 
bindungen, welche die an der Nordſeite der Inſel verlegten Kabel mit den an der 
Südſeite entlang oder nach den andern Antillen gehenden Kabeln e un ; 
brauchbar oder unſicher gemacht. 

Das unterſeeiſche Netz hat vielleicht noch mehr, als die oberirdiſchen Linien 
unter der Ungunſt der Natur- und politiſchen Ereigniſſe zu leiden gehabt. Rufen 
wir uns kurz noch einmal die zahlreichen Unterbrechungen ins Gedächtniß zurück, 
welche die von uns in den früheren Nummern veröffentlichten Ueberſichten, gleich 
einem ärztlichen Bulletin über das Befinden der Hauptorgane der Telegraphie, auf- 
führen mußten: 

In Europa: im Februar die Kabel von Vigo nach Liſſabon, von Lizard nach 
Santander, von Konſtantinopel nach Odeſſa, im Juni die beiden belgiſch⸗engliſchen 
Kabel, im Juli das von Bona nach Malta, im Dezember die ganze Reihe von 


Kabeln, welche den Weg Falmouth⸗Vigo⸗Liſſabon bilden und noch am letzten Tage; 


des Jahres ein Theil der franzöſiſch⸗engliſchen Kanalkabel. 

In Aſien: das Kabel von Suez nach Aden, deſſen Unterbrechung ſeit Ende 
1875 beſteht, ferner bei Beginn und Ende 1876 das Kabel Shanghai ⸗Nangaſaki, 
im März dasjenige von Madras nach Penang, deſſen Wiederherſtellung in Folge der 
ungünſtigen Jahreszeit erſt fieben Monate ſpäter bewirkt werden konnte, im Auguſt 
und Dezember das Kabel Penang ⸗Singapore, im September und November 
Shanghai⸗Amoy und in der letzten Hälfte des Dezember Wladiwoſtock⸗Nangaſaki. 

In den großen Meeren: das Kabel von Java nach Port⸗Darwin, deſſen Unter ⸗ 
brechung vom April bis Anfang Auguſt gedauert hat, und dasjenige von Singapore 
nach Batavia drei Mal unterbrochen: im Mai, Juni und Oktober. 

Nach Nord⸗Amerika übernahm das Jahr 1876, um von den örtlichen Unter- 
brechungen der verſchiedenen Antillenkabel zu ſchweigen, von dem Vorjahr die Unter⸗ 
brechung des transatlantiſchen Kabels der Direct Company; ferner war das trans⸗ 
atlantiſche Kabel von Breſt von Ende April bis Ende Juni, das von Terra Nova 
nach Kap Breton und die drei Kabel Valencia⸗Terra Nova Anfang Mai unter 
brochen. Endlich, nach Süd ⸗Amerika und entlang feiner Küſten: das Kabel Liſſabon⸗ 
Madeira zweimal im Januar und November unterbrochen, das Kabel Pernambuco⸗ 
Para verſagte Ende Februar, und ſeine noch jetzt andauernde Unterbrechung hat 
zuſammen mit den ſchon Ende 1875 gemeldeten zeitweiligen Störungen der Kabel 
Para⸗Cayenne und Cayenne⸗Demerara eine große Lücke in das zwiſchen Nord⸗ und 
Süd⸗Amerika beſtehende Netz geriſſen; das Kabel Montevideo ⸗Nio grande mit drei 
Unterbrechungen im April, September und Oktober; das von Pernambuco nach 
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Bahia im Juli unterbrochen und endlich das Kabel Bahia - Rio de Janeiro, welches 
im Juli, Oktober, November und Dezember vier Unterbrechungen — die letzte noch 
nicht wieder beſeitigt — erlitten hat. 

Dieſe faſt ununterbrochene Kette von Störungen mußte einen ungünſtigen 
Einfluß auf den allgemeinen telegraphiſchen Verkehr ausüben. Zwar hat in den 
Ländern und Gewäſſern Europas die Menge der vorhandenen Hülfsmittel, beſtehend 
in den das ganze Feſtland und die Meere nach allen Richtungen durchkreuzenden Linien, 
es ermöglicht, daß dieſe vernichtenden Wirkungen auf einige unweſentliche Ver⸗ 
zögerungen der Korreſpondenz für abgelegene Theile beſchränkt wurden; aber für die 
Beziehungen mit denjenigen Gegenden der Erde, wo die großen Verkehrsadern, ſelbſt 
wenn ſie ſich verdoppeln und gegenſeitig vervollſtändigen, doch nur erſt eine beſchränkte 
Zahl von Anſchlußpunkten bilden, waren die Folgen ſchwerer. So hat die lang 
andauernde Unterbrechung des Kabels Madras Penang länger als die Hälfte des 
Jahres hindurch den Nutzen der großen indiſchen Linie für den direkten Verkehr mit 
dem äußerſten Oſten vernichtet und da dieſe Störung der Zeit nach zuſammenfiel 
mit den nach einander auftretenden Unterbrechungen der Linie Wladiwoſtock und 
der chineſiſchen, ſowie der Kabel Singapore⸗Java und Java⸗Auſtralien, fo haben ſich 
dieſe entfernten Länder von dem Welttelegraphennetz zeitweiſe völlig abgeſchnitten 
befunden und zwar China und Japan zwei Monate, Java ungefaͤhr drei und 
Auſtralien faſt fünf Monate lang. Ebenſo haben die Vereinigten Staaten trotz der 
großen, faſt möchte man ſagen überreichlichen Zahl der Kabel der anglo⸗amerikaniſchen 
Kompagnie, in einem Fall ihre geſammten Verbindungen mit Europa auf das 
einzige Direct Company⸗Kabel beſchränkt geſehen; ſo iſt endlich Süd⸗Amerika, durch 
das völlige oder theilweiſe Verſagen der Kabel Para⸗Pernambuco und Para- Cayenne, 
welche den Anſchluß an die nordamerikaniſchen Linien vermitteln und durch den 
Bruch des Kabels Liſſabon⸗ Madeira zweimal völlig iſolirt geweſen, ein Zuſtand, 
welcher durch die wiederholten Unterbrechungen der braſilianiſchen Küſtenkabel 
für einen großen Theil des ſüdlichen Kontinents, Uruguay, die argentiniſche Re⸗ 
publik, Chile und Peru die Dauer von zuſammen beinahe einem halben Jahre 
erreicht hat. 

Dieſe Thatſachen könnten für die zukünftige Sicherheit der telegraphiſchen 
Verbindungen Befürchtungen erwecken, wenn nicht einerſeits die Erfahrungen aus 
den Vorjahren zu der Hoffnung berechtigten, daß die im Jahre 1876 den Ueberland⸗ 
und Ueberſee⸗Linien faſt auf der ganzen Erde widerfahrenen Beſchädigungen nicht fo 
zahlreich, anhaltend und gleichzeitig ſich wiederholen werden, und wenn man nicht 
andererſeits bemerkte, wie die Thätigkeit und Energie der Staats- und Privat⸗ 
Telegraphenverwaltungen, weit entfernt, ſich durch die erlittenen Schäden entmuthigen 
zu laſſen, alle Hülfsmittel der menſchlichen Wiſſenſchaft und Induſtrie in Bewegung 
ſetzt, um die einem regelmäßigen Betrieb durch die Naturereigniſſe und die zerſtö⸗ 
rende Macht der Elemente bereiteten Hinderniſſe zu überwinden. 

Für die unterſeeiſchen Verbindungen beſteht, abgeſehen von der ſtetigen Ver⸗ 
vollkommnung der Kabelfabrikation und der mehr und mehr Platz greifenden Räd- 
ſichtnahme auf den Boden, auf dem ſie verlegt werden ſollen — Fragen, über die 
zahlreiche wiſſenſchaftliche Arbeiten und beſonders die intereſſanten Verſuche Sir 
William Thomſon's über den Bruch des direkten Kabels im Jahre 1876 reiche 
Erfahrungen und neues Licht verbreitet haben — die beſte Gewährleiſtung der 
Sicherheit in der Vermehrung der zwiſchen den äußerſten Punkten und zwar 
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thunlichſt in verſchiedenen Richtungen verſenkten Kabel. In der That haben im 
Jahre 1876 die auf beſſere Ausnutzung der unterſeeiſchen Betriebsmittel gerichteten 
Anſtrengungen hauptſächlich dieſem Geſichtspunkt entſprochen. 

So verlegte am Jahresſchluß die Eaſtern Company ein neues Kabel zwiſchen 
dem ſpaniſchen Hafen Vigo und der portugieſiſchen Küfte (Caminha), um die Linie 
Falmouth⸗Liſſabon beſſer zu ſichern, und ſchritt zur Verlegung je eines Kabels 
zwiſchen Suez⸗Aden und Aden⸗Bombay, wodurch die Kabel zwiſchen Egypten und 
Indien verdoppelt werden. Andererſeits beabſichtigt ſie die Einbringung eines neuen 
Kabels zwiſchen Frankreich - Algier und Algier⸗Egypten. Die Eaftern Extenſion 
Company ſchickt einen Dampfer aus behufs Herſtellung einer neuen Verbindung 
Rangoon-Penang, welche die Störungen des Madras⸗Kabels unſchädlich machen ſoll. 
Die Great Northern Company ift zur Verdoppelung ihrer chineſiſchen Kabel ent- 
ſchloſſen; die Weſt Coaſt of America Company verlängert ihre peruvianiſchen Kabel 
von Caldera nach Serena und von da nach Valparaiſo und verdoppelt ſo die Be⸗ 
triebsmittel, welche ſchon das oberirdiſche Netz von Chile bot; endlich betreiben die 
auſtraliſchen Regierungen eifrigſt die Erforſchung einer Verbindung mit Indien, die 
ſie von der Abhängigkeit von jeder die Kabel Port Darwin⸗Java oder Java⸗Sin⸗ 
gapore treffenden Störung befreit; Augen ſind ſie nur durch dieſe mit dem 
Weltnetz verbunden. 

Wenn man zu dieſen ſchon bewirkten, in der Ausführung oder der Vor⸗ 
bereitung begriffenen Verdoppelungen vorhandener Linien die ganz neuen Anſchluß⸗ 
verbindungen nach bisher von dem allgemeinen Netz ausgeſchloſſenen Punkten hinzu⸗ 
nimmt — fo das Kabel Sydney ⸗Neu⸗Seeland, das von Nyſtad nach der Inſel Ailand 
im Baltiſchen Meere, ganz zu geſchweigen von der örtlichen Vermehrung der Linien 
im öſterreichiſch⸗illyriſchen Meer, im däniſchen Archipel, in der Meerenge von Mef- 
ſina, an den norwegiſchen Küſten u. ſ. w. —, fo wird man erkennen, daß das Jahr 
1876, wenn es auch in Bezug auf die Errichtung neuer Linien von hervorragender 
Wichtigkeit zurückſteht, dennoch eine deutlich genug hervortretende, wachſende Thätig- 
keit bewieſen hat. 

In Betreff der Landlinien wollen wir nur beiläufig erwähnen, daß die all⸗ 
mähliche Verdichtung der verſchiedenen Netze, welche aus dem jährlichen Wachſen der 
Leitungslänge und der Zahl der Aemter hervorgeht, und ſich vorzugsweiſe auf die 
Heranziehung der kleinen Ortſchaften bezieht, im Jahre 1876 ebenſo wie in den Vor⸗ 
jahren faſt unbemerkt bleiben wuͤrde, wenn nicht einige wichtigere und allgemeineres 
Intereſſe erregende Linien neu hergeſtellt worden wären; ſo die direkte Verbindung 
zwiſchen Wien und London durch einen beſonderen Draht von Wien nach der deutſchen 
Küfte, wo er ſich an eine der Adern des Emdener Kabels anſchließt, die beinahe 
vollendete große Linie, welche Weſt⸗Auſtralien mit Adelaide verbindet und das 
lokale Netz dieſer Kolonie aus feiner bisherigen Iſolirtheit befreien wird, die Errich 
tung und Inbetriebnahme der perſiſchen Linie von Sharoud nach Mefhed, die Ein- 
richtung von zwei neuen Anſchlußpunkten zwiſchen dem ungariſchen und rumäniſchen 
Liniennetz u. ſ. w. 

Dagegen müfjen wir als charakteriſtiſches Merkmal des verfloſſenen Jahres die 
Anſtrengungen bezeichnen, welche man zum Zweck der Befeſtigung und Sicherung 
der ſchon beſtehenden großen Linien gemacht hat. Zwar iſt auch hierbei die verbeſſerte 
Herſtellung und die Vervielfachung der telegraphiſchen Verbindungen eine Gewähr⸗ 
leiſtung für deren Sicherheit; allein die Löſung dieſer Frage iſt anderwärts zu ſuchen 
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und zwar in dem Erſatz der oberirdiſchen durch unterirdiſche Linien. Groß⸗ 
britannien, Frankreich, die Schweiz und Rußland haben ein Schutzmittel gegen die 
durch Stürme und Ueberſchwemmungen verurſachten Betriebsſtörungen vorzugsweiſe 
in der Verſtärkung und Erweiterung ihrer Linien geſucht, und Rußland beabſichtigt 
nichts Geringeres, als die Verdoppelung der ungeheuren ſibiriſchen Linie, wenn nicht 
in ihrer ganzen Ausdehnung, ſo doch auf vielen Strecken. 

Deutſchland dagegen hat muthig die Löfung des Problems der unterirdiſchen 
Telegraphie in Angriff genommen. Man denkt an die in ebendemſelben Lande bei 
Beginn der Telegraphie gemachten, von entſchiedenem Mißerfolg begleiteten gleich⸗ 
artigen Verſuche. Hat die Wiſſenſchaft ſeitdem ſo bedeutende Fortſchritte gemacht, 
daß man jetzt den Verſuch mit der Ausſicht auf beſſere Erfolge wieder aufnehmen 
kann? Die einzigen Vorgänge waren die durch einige größere Städte unterirdiſch 
geführten Linien und dieſe oder jene, verhältnißmäßig kurze vereinzelte Linie, wie 
die von Liverpool nach Mancheſter; nirgend bot ſich das Beiſpiel einer längeren 
Linie als Gewähr für einen günſtigen Betrieb für einige Dauer. Unter dieſen Um⸗ 
ſtänden gehörte ein gewiſſer Muth dazu, an ein Unternehmen heranzutreten, welches, 
ungeachtet der von der theoretiſchen Wiſſenſchaft gegebenen Ermuthigungen, ähnlich 
wie ſeiner Zeit die Anfänge der transatlantiſchen Verbindungen, bevor man ein 
gewiſſes Ziel erreicht, zu manchen koſtſpieligen und unfruchtbaren Verſuchen führen 
konnte. Deutſchland hat ſich dieſer Aufgabe im Jahre 1876 durch Einrichtung 
der unterirdiſchen Linie Berlin⸗Halle und Berlin⸗Potsdam unterzogen, und, wie 
wir gleich hinzufuͤgen wollen, die erlangten Reſultate, obgleich man daraus noch 
keine Schlüſſe auf ſehr lange Linien ziehen kann, ſind doch derart, daß man die 
gehegten Erwartungen ſoweit erfüllt ſieht, von dem Reichstage die Bewilligung 
einer Anleihe von 10 Millionen Mark behufs Ausdehnung dieſes Syſtems auf 
vier anderweitige Hauptlinien zu erbitten. 

Der Unternehmungsgeiſt der jetzigen deutſchen Verwaltung hat ſich aber nicht 
damit begnügt, die Umgeſtaltung ihres Leitungsnetzes einzuleiten. Die Reorgani⸗ 
ſation des Telegraphendienſtes und ſeine Vereinigung mit der Poſt, Ende 1875 
vorbereitet und Anfang 1876 beendet, vor Allem aber die anderweite Geſtaltung 
ſeiner Tarife, welche am 1. März ins Leben getreten iſt und ſich auch ſchon auf den 
Verkehr mit drei Nachbarſtaaten erſtreckt hat — die Schweiz, Schweden und Däne⸗ 
mark — bezeichnen in Bezug auf den finanziellen und Verwaltungsſtandpunkt eine 
ebenſo bedeutende und in ihren Folgen vielleicht noch günſtigere Wendung, als der 
Erſatz der oberirdiſchen durch unterirdiſche Leitungen auf den wichtigſten Ueberland- 
linien. 

Wir find nun nicht der Anſicht, daß Deutſchland hierbei von beſonderen und 
alleinſtehenden Vorausſetzungen und Abſichten ſich habe leiten laſſen. Nein, dieſes 
Streben nach einer Umgeſtaltung der gegenwärtigen telegraphiſchen Verhältniſſe 
findet ſich mehr oder weniger ausgeſprochen in den meiſten übrigen Ländern wieder. 
Die Verwaltungen ebenſo wie die Volksvertretungen beſchäftigen ſich faſt überall 
mit dem allgemein ungünſtigen Stand der Telegraphie in Bezug auf die finanziellen 
Ergebniſſe, und wenn man ſie auch nicht ſofort zu einer Einnahmequelle machen 
kann, will man ſie doch nicht länger dem Staat zur Laſt fallen laſſen und wenigſtens 
das Gleichgewicht der Einnahmen und Ausgaben herzuſtellen ſuchen. Hieraus ſind 
eine Reihe von Unterſuchungen, Ermittelungen, Plänen und Berechnungen ent⸗ 
ſprungen, alle mehr oder weniger auf dieſes Ziel gerichtet, und alles dies giebt dem 
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Jahre 1876 etwas Charakteriſtiſches, fo daß es vielleicht der Ausgangspunkt einer 
Umgeſtaltung der den Tarifen zu Grunde liegenden Beſtimmungen wird. 

Ein ſolcher Ausgangspunkt iſt dieſes Jahr ſchon in Bezug auf die außer⸗ 
europäiſche Telegraphie inſofern, als von deſſen Beginn an faſt allgemein der Wort⸗ 
tarif und ſpezielle Reglements eingeführt wurden. Dem gegenüber ſcheint die euro⸗ 
päiſche internationale und inländiſche Telegraphie, unzufrieden mit ihrer jetzigen 
Lage, gegenwärtig neue Bahnen einſchlagen zu wollen. Durch die wachſenden An⸗ 
ſprüche des Publikums zu einer Einſchränkung der Konzeſſionen gedrängt, durch die 
finanzielle Lage verhindert, ihrem natürlichen Hang zur Coulanz zu folgen, beſchäftigt 
ſie ſich faſt überall damit, eine Löſung zu finden, welche dieſen beiden feindlichen 
Intereſſen gerecht wird. 

So ernannte das engliſche Parlament aus ſeiner Mitte eine Kommiſſion behufs 
Unterſuchung und womöglich Erledigung der Frage, wie man die engliſche Tele⸗ 
graphie, welche an der durch den Rückkauf der Privattelegraphen ihr auferlegten 
Laſt ſchwer zu tragen hat, einträglich machen könne; die Türkei ſowohl, als Nieder- 
ländiſch⸗Indien hoffen in einer Reorganiſation ihres Poſt⸗ und Telegraphendienftes 
und einer Reihe von Verbeſſerungen geringerer Wichtigkeit ein Mittel zu finden, um 
die jährlichen Opfer des Staatsſchatzes zu vermindern; die ſchweizeriſche Verwaltung 
bereitet, um die Mittel zur Erweiterung und Sicherung ihres Netzes zu beſchaffen, 
ein neues Tarifſyſtem vor, das fie den eidgendffihen Kammern vorzulegen noch 
zaudert; dasſelbe nimmt das Telegramm von 10 Worten zu demſelben Preis, wie 
jetzt dasjenige von 20 Worten, nämlich 50 Cent, als Einheit an und will fur 
jede Reihe von 5 Worten mehr die Gebühr nur um 10 Cent. erhöhen; in Frank⸗ 
reich, wo die Telegraphie der nach dem Kriege von 1870 ſtattgefundenen Er⸗ 
höhung der Taxen eine günſtigere Lage verdankt, als ſie in den meiſten übrigen 
Ländern einnimmt, beabſichtigt man eine baldige Herabſetzung der Gebühren; aber 
um dieſe glückliche Geſtaltung der Dinge nicht zu ſchädigen, ſcheint man ein Gegen ⸗ 
gewicht gegen dieſe Erniedrigung der Tagen in der Einführung eines dem deutſchen 
nachgebildeten Tarifſyſtems ſuchen zu wollen; in Norwegen hat die Verwaltung die 
Gelegenheit der Münzreform benutzt, um auf der Bahn der moͤglichſt unmerklich 
ſteigenden Gebühren, welche Italien 1871 zuerſt eingeſchlagen hat, einen Schritt 
vorwärts zu thun u. ſ. w. 

Dieſes Streben, von dem wir anderswo ſo zahlreiche Spuren finden, hat offen⸗ 
bar auch Deutſchland veranlaßt, gleichzeitig mit der Neugeſtaltung feiner Verwaltung, 
ſein neues Syſtem eines Einheitstarifs mit einer von der Wortzahl unabhängigen 
Grundtaxe und einer von Wort zu Wort ſteigenden Gebühr ohne Feſtſetzung einer 
Minimalwortzahl für das ganze Reich einzufuͤhren. Aber da, wo die anderen Ver⸗ 
waltungen nicht über Pläne, Ueberlegungen und halbe Maßregeln hinausgekommen 
find, iſt Deutſchland kuhn auf der Bahn der Ausführung und der gründlichen Re⸗ 
formen vorwärts geſchritten. Die Zukunft wird zeigen, ob dieſe Reformen wirklich 
das richtige Mittel gegen die ſchlimme Lage der Telegraphie ſind, ebenſo wie ſie uns 
darüber Aufſchluß geben wird, ob die unterirdiſchen Linien wirklich die ökonomiſche 
Löſung der Frage nach einer gewährleiſteten Sicherheit der großen Ueberland⸗ 
linien ſind. 

Iſt dies der Fall, ſo wird Deutſchland das Verdienſt haben, den Anſtoß zu 
einer vollſtändigen Umgeſtaltung der gegenwärtigen Verhältniſſe der Telegraphie, 
ſowohl rückſichtlich der Linien, als auch des Tarifweſens, gegeben zu haben, und das 
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Jahr 1876 darf ſich rühmen, den erſten Keim dieſer doppelten Neugeſtaltung ſich 
entwickeln geſehen zu haben. 

Aber ſelbſt wenn die Reſultate nicht den gehegten Erwartungen entſprechen 
ſollten, ſo wird doch unter allen Umſtänden ein werthvoller Verſuch gemacht worden 
ſein, der um ſo belehrender iſt, als er in einer großen Verwaltung gemacht worden 
iſt und bezüglich des Tarifweſens ſich nicht auf deren eigene Grenzen beſchränkt, 
ſondern auch auf die internationalen Beziehungen ſeine Wirkung erſtreckt hat. 


50. Verfahren bei Beurlaubungen und Erkrankungen 
von Poſtbeamten in verſchiedenen Ländern des 
Allgemeinen Poſtvereins. 


Die Königlich belgiſche Generaldirection der Eiſenbahnen, Poſten und Tele⸗ 
graphen hat in ihrem am 22. November 1876 ausgegebenen Amtsblatte Nr. 102 
Vorſchriften erlaſſen über die Beibringung ärztlicher Zeugniſſe ſeitens der durch 
Krankheit an der Ausübung ihres Dienſtes behinderten Beamten. Wir geben den 
Inhalt dieſer Beſtimmungen hierunter wieder und ſchließen daran die bei der fran⸗ 
zoͤfiſchen und bei der engliſchen Poſtverwaltung über das Verfahren bei Erkrankung 
von Beamten und über die Gewährung von Urlaub beſtehenden Vorſchriften. 


I. Belgien. 


Jede durch Krankheit veranlaßte Abweſenheit eines Beamten vom Amte muß 
innerhalb der nächſten 48 Stunden durch ein ärztliches Zeugniß gerechtfertigt werden, 
welches thunlichſt von einem Vertrauensarzt der Verwaltung herrühren und die Art 
der Krankheit, ſowie die vorausſichtliche Dauer derſelben enthalten muß. 

Wenn die Krankheit nach vierzehn Tagen noch fortdauert, iſt auf Grund eines 
neuen Zeugniſſes mit denſelben Angaben ein regelmäßiger Urlaub bei der Behörde 
zu beantragen. Ein derartiges ärztliches Zeugniß iſt jedem Geſuche um Verlänge⸗ 
rung des Urlaubs beizufügen. In all dieſen Fällen find die Koſten für die ärzt⸗ 
lichen Beſuche und Zeugniſſe von dem erkrankten Beamten zu tragen. 

Wenn ein Beamter dieſen Vorſchriften nicht nachkommt, kaun der unmittel⸗ 
bare Vorgeſetzte desſelben feine Unterſuchung durch einen Vertrauensarzt herbei⸗ 
führen. Die hierdurch entſtehenden Koſten fallen dem Beamten zur Laſt, der die 
Beibringung eines Zeugniſſes unterlaſſen hat. 

Wenn der Vorgeſetzte eines wegen Krankheit ausgebliebenen Beamten Zweifel 
hegt, daß eine Krankheit vorhanden ſei, ſo kann er, nach zuvoriger Berichterſtattung 
an den Chef der Verwaltung, auch wenn das Zeugniß eines Vertrauensarztes vor- 
gelegt worden iſt, von Amts wegen einen anderweiten ärztlichen Beſuch anordnen. 
Die durch dieſen zweiten Beſuch entſtehenden Koſten fallen dem betreffenden 
Beamten zur Laſt, wenn dadurch feſtgeſtellt wird, daß der Beamte zur Wahr⸗ 
nehmung ſeiner Dienſtgeſchäfte im Stande war oder ſeine Abweſenheit vom Amte 
ungebührlich verlängert hat. Andernfalls werden die Koſten von der Verwaltung 
übernommen. 


360 


II. Frankreich. 

Wenn die Dienſtthätigkeit eines Beamten durch gehörig feſtgeſtell te Krankheit 
unterbrochen wird, ſo kann der Beamte ermächtigt werden, ſeine Beſoldung auf 
einen drei Monate nicht überſteigenden Zeitraum fortzubeziehen. Während der 
nächſten darauf folgenden drei Monate kann er einen Urlaub mit mindeſtens der 
Hälfte und hoͤchſtens zwei Drittheilen feiner Beſoldung erhalten. 

Wenn die Krankheit eines Beamten die Folge einer aufopfernden, im öffent⸗ 
lichen Intereſſe oder um das Leben eines Mitbürgers zu retten unternommenen 
Handlung, oder die Folge einer Schlägerei oder eines Kampfes iſt, worin er bei 
Ausübung ſeines Dienſtes verwickelt worden iſt oder endlich, wenn die Krankheit 
von einem ſchweren Unfall herruhrt, welcher den Beamten nachweislich bei Verrich⸗ 
tung dienſtlicher Obliegenheiten betroffen und dienſtunfähig gemacht hat, ſo kann er 
im unverkürzten Genuſſe ſeiner Beſoldung bis zu ſeiner Wiederherſtellung oder bis 
zu ſeiner Verſetzung in den Ruheſtand belaſſen werden. 

Ein Beamter darf weder von ſeinem Wohnorte aus einer Veranlaſſung ſich 
entfernen, welche dem ihm obliegenden Dienſte fremd ift, noch feine Amtsthätigkeit 
unterbrechen, wenn er nicht zuvor Urlaub (conge) oder die Erlaubniß zur Entfer- 
nung vom Amte (permission d' absence) erlangt hat. 

Geſuche um Gewährung von Urlaub auf fünf Tage und darunter werden wie 
einfache Geſuche um Genehmigung zur Entfernung vom Amte behandelt und, ohne 
Rückſicht auf die Dienſtſtellung des Beamten, unmittelbar von dem Director ent⸗ 
ſchieden. 

Die Erlaubniß zur Entfernung vom Amte (permission d' absence) hat 
niemals einen Gehaltsabzug zur Folge. Sie kann nicht über fünf Tage hinaus ver- 
längert werden. 

Eine Verpflichtung zur Gewährung von Urlaub (congé) beſteht nicht. Der 
Urlaub kann bewilligt oder abgelehnt werden, je nach den Erforderniſſen des Dienſtes, 
nach der Erheblichkeit der Gründe und der Dienſtſtellung des Bittſtellers. Den 
Beamten kann in jedem Jahre nur ein Urlaub von vierzehn Tagen ohne Gehalts⸗ 
abzug gewährt werden. Urlaub auf die Dauer eines Monats kann jedoch ſolchen 
Beamten ohne Gehaltsabzug bewilligt werden, welche während dreier auf einander 
folgender Jahre weder Urlaub noch Erlaubniß zur Entfernung vom Amte erhalten 
haben. Unberückſichtigt bleibt hierbei diejenige Dienſtverſäumniß, welche durch ge⸗ 
hörig feſtgeſtellte Krankheit oder durch Erfüllung einer vom Geſetze auferlegten 
Pflicht veranlaßt wird. 

Bei einer Beurlaubung auf einen Zeitraum unter drei Monaten beträgt der 
Abzug mindeſtens die Hälfte und höchſtens drei Viertheile des Gehalts. Die Höhe 
dieſes Abzuges wird in der Verfügung in Betreff der Urlaubsbewilligung angegeben. 
Wenn der Urlaub, gleichviel, ob mit oder ohne Unterbrechung, in demſelben Jahre 
drei Monate überſteigt, ſo wird für die weitere Dauer das Gehalt ganz einbehalten. 
Die drei Monate überſteigende Dauer des Urlaubs wird bei Feſtſetzung des Ruhe⸗ 
gehalts nicht als wirkliche Dienſtzeit angerechnet. 

Die Dauer des Urlaubs unter Einbehaltung von mindeſtens der Hälfte 
und höchſtens drei Viertheilen der Beſoldung kann für die außerhalb Frankreichs, 
doch in Europa oder in Algerien dienenden Beamten auf vier Monate ausgedehnt 
werden. 
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Beamte, welche zur Erfüllung einer ihnen durch das Geſetz auferlegten Pflicht 
von ihrem Wohnorte ſich entfernen müſſen, ſind von jedem Gehaltsabzuge befreit. 
Wenn ein Beamter, welcher zur Erfüllung einer ihm durch das Geſetz auferlegten 
Pflicht Urlaub zu erbitten hat, nicht rechtzeitig in den Beſitz des hierüber ſprechenden 
Ausweiſes gelangen kann, oder gelangt iſt, ſo darf er ſich von ſeinem Wohnorte 
entfernen, ohne die Urlaubsbewilligung abzuwarten. Er hat jedoch in dieſem Falle 
ſeine Dienſtgeſchäfte ſicher zu ſtellen und ſofort auf dem dienſtmäßigen Wege dem 
Chef der ihm vorgeſetzten Behörde die Gründe anzuzeigen, welche ihn zur Unter- 
brechung ſeiner Thätigkeit genöthigt haben. 


III. England. 


Wenn ein dem Ober - Doftmeifter nachgeordneter Beamter wegen Krankheit 
dem Dienſte fern bleibt, fo hat der Ober⸗Poſtmeiſter der vorgeſetzten Behörde hier⸗ 
von Anzeige zu machen unter Angabe der Maßregeln, welche zur Sicherſtellung des 
Dienſtes getroffen worden ſind. Wenn die Dienſtunfähigkeit den Zeitraum von 
vierzehn Tagen überſchreitet, fo iſt abermals zu berichten. Demnächſt find, wenn 
die Dienſtunfähigkeit fortdauert, in Zwiſchenräumen von je einem Monat Anzeigen 
zu erſtatten. Ä 

Es ift mit der größten Aufmerkſamkeit darüber zu wachen, daß nicht Beamte 
aus erdichteter oder ungenügender Veranlaſſung unter dem Vorwande der Erkran⸗ 
kung vom Dienſte fern bleiben. Zu dieſem Zwecke ſind namentlich die zur Begrün⸗ 
dung der Dienſtunfähigkeit vorgelegten ärztlichen Zeugniſſe genau zu prüfen. Wenn 
ein Vertrauensarzt für den Ort vorhanden iſt, ſind demſelben ſämmtliche, von ande⸗ 
ren Aerzten ausgeſtellte Zeugniſſe vorzulegen. 

Wenn ein angeſtellter Beamter Krankheits halber den Dienſt unterbricht, ſo 
empfängt er — ſelbſtverſtändlich nur, wenn feſtſteht, daß er wirklich krank iſt — 
während ſeiner Abweſenheit die Hälfte ſeines Gehalts. Wenn jedoch von ſeinem 
Gehalte, nachdem daraus der Stellvertreter beſoldet worden, mehr als die Hälfte 
übrig bleibt, ſo wird ihm dieſer übrig bleibende Theil belaſſen. Bei einigen Poſt⸗ 
ämtern erhalten die Beamten in Krankheitsfällen auf Grund einer älteren Verord- 
nung einen höheren, als den hier angegebenen Betrag. Weitere Ausnahmen von 
obiger Regel werden jedoch nicht mehr zugelaſſen. 

Die in dem vorſtehenden Abſatz enthaltenen Vorſchriften über den Gehalts- 
bezug gelten nur für die Fälle gewohnlicher Erkrankung. Ueber Fälle, in welchen 
Beamte bei Ausübung des Dienſtes von einem Unfalle betroffen werden, iſt be⸗ 
ſonders zu berichten. Demnächſt tritt ſodann eine beſondere Bewilligung ein. 
Dieſe Bewilligung erſtreckt ſich in der Regel auf zwei Drittheile der Beſoldung des 
betreffenden Beamten. Außerdem erſtattet die Behörde dem Beamten die Ausgabe 
für ärztlichen Beiſtand bis zum Höchſtbetrage von 5 Pfd. Sterl. (100 Mark), 
ſofern nicht ein Vertrauensarzt der Verwaltung vorhanden iſt, der die ärztliche Be⸗ 
handlung übernimmt. | 

Poſtmeiſter haben ſich wegen ihrer Beurlaubung an ihren Vorgeſetzten zu 
wenden, ohne deſſen Erlaubniß ſie nicht eine einzige Nacht von ihrem Wohnorte 
abweſend bleiben dürfen. In den Urlaubsgeſuchen ſind Vorſchläge abzugeben, 
wie der Dienſt während der Abweſenheit des Poſtmeiſters ſicher zu ſtellen ſein 
möchte. 
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Aus dieſer Vorſchrift fol jedoch nicht gefolgert werden, daß die Behörde nicht 
geneigt fein möchte, jedem Poſtmeiſter im Laufe des Jahres einen einmonatlichen Ur⸗ 
laub zu bewilligen und, ſoweit erforderlich, ſeine Dienſtgeſchäfte anderweit beſorgen 
zu laſſen, ohne daß dem Beurlaubten Koſten dadurch erwachſen. 

Den Unter- Poſtmeiſtern und Briefſammlern können die Ober⸗Poſt⸗ 
meiſter einmal im Jahre auf eine ganze Woche oder den Theil einer Woche Urlaub 
ertheilen. Zu einer längeren Beurlaubung bedarf es der Genehmigung der betreffen ⸗ 
den oberen Behörde. 

Sekretäre, Sortirer und Briefträger welche ein ganzes Jahr im 
Dienſte find — vom Beginn der Probezeit an gerechnet — können einen Urlaub von 
höchſtens vierzehn Tagen im Jahr in Anſpruch nehmen. Dieſer Urlaub wird den 
Betheiligten von dem Ober⸗Poſtmeiſter gewährt. 

Hülfsſortirer und Hülfsbriefträger haben keinen Anſpruch auf 
Urlaub. 

Ebenſo wenig find die Landbriefträger berechtigt, Urlaub zu fordern. 
Wenn jedoch ein Landbriefträger von Zeit zu Zeit um einen Tag Urlaub bittet, 
ſo kann ihm derſelbe gewährt werden, wenn er auf ſeine Koſten einen Vertreter 
beſchafft. 

Es iſt zuweilen in Vorſchlag gebracht worden, daß ein Beamter, deſſen Dienft- 
führung nicht zufriedenſtellend geweſen iſt, ſeines Urlaubs verluſtig gehen ſolle. 
Dies würde eine ſchlechte Art der Beſtrafung ſein.) Die Einrichtung der alljähr⸗ 
lichen Beurlaubung, welche inzwiſchen freilich mehr ausgedehnt worden iſt, ſtammt 
aus dem Jahre 1854 und verdankt ihren Urſprung dem Gutachten einer Kom⸗ 
miſſion zur Verbeſſerung des Poſtdienſtes. Dieſe Kommiſſion hat ſich wie folgt zur 
Sache geäußert: »Wir ſind der Anſicht, daß eine kurze, regelmäßig eintretende Ent- 
fernung von den Dienſtgeſchäften geeignet iſt, die Dienſtleiſtungen der Beamten 
werthvoller zu machen, und zwar durch die Wirkung, welche damit auf die Geſund⸗ 
heit und den Geiſt der Beamten ausgeübt wird. Wir empfehlen die Beurlaubung 
deshalb als eine Maßregel der öffentlichen Sparſamkeit.⸗ 

Es iſt zu hoffen, daß nach dieſer Auseinanderſetzung die Entziehung oder der 
Aufſchub des alljährlich wiederkeh enden Urlaubs nicht ferner als Strafmaßregel 
wird beantragt werden. 


) Anmerk. Auch dieſe Erörterung, bis zum Schluſſe, iſt, wie Alles, was hier über 
engliſche Poſteinrichtungen wiedergegeben worden, der amtlichen Dienſtanweiſung für Head 
Postmasters, London 1873, entnommen. Für deutſche Leſer hat es allerdings etwas Be⸗ 
fremdendes, derartigen Raifonnements in einer amtlichen Verordnung zu begegnen. 
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51. Die Verwendung der Beſſemerſtahl⸗ Schiene im 
Eiſenbahnbau und ihre Herſtellung. 


Von einem Fachmanne, Herrn Wilhelm Meier in Eſſen, iſt der Redaktion 
dieſer Blätter ein Aufſatz über die Herſtellung von Beſſemerſtahl Schienen freund- 
lichſt zur Verfügung geſtellt worden, der, mit erſichtlicher Sachkenntniß verfaßt, das 
Intereſſe unſeres Leſerkreiſes erwecken dürfte. Bevor wir indeſſen die betreffende 
mehr techniſche Darſtellung des Gegenſtandes hier wiedergeben, wird es nicht über⸗ 
flüſſig ſein, vorerſt der Frage näher zu treten, ob und welche Vorzüge die Beſſemer⸗ 
ſtahl⸗ Schiene vor den bisher üblichen Eiſenſchienen darbietet und welchen Standpunkt 
die Eiſenbahnverwaltungen der gedachten Neuerung gegenüber einnehmen. Einen 
werthvollen Anhalt zur Beleuchtung dieſer Frage giebt eine im Auguſt v. J. in der 
„Zeitung des Vereins deutſcher Eiſenbahn⸗Verwaltungen⸗ erſchienene Abhandlung, 
welche die Bildung eines beſtimmten Urtheils aus thatſächlichen Angaben geſtattet. 

Wie wir aus dieſer Abhandlung entnehmen, glaubte man in den erſten Jahren 
nach dem Beginn des Eiſenbahnbaues in Deutſchland für die Eiſenbahnſchiene nach 
den damaligen Modellen eine Nutzungsdauer von 50 bis 60 Jahren annehmen zur 
dürfen. Die Erfahrung lehrte aber ſehr bald, wie ſehr man ſich in dieſer Annahme 
geirrt hatte. Die Zahl der durch gewohnliche Abnutzung unbrauchbar werdenden 
Schienen nahm von Jahr zu Jahr zu und trotz der verſchiedenartigſten Herſtellungs⸗ 
methoden wurde eine weſentliche Verlängerung der Dauer der Eiſenſchienen nicht 
erzielt. 

Schon im Jahre 1865 gelangte man durch vergleichende Zuſammenſtellung 
der bei 23 Eiſenbahnen des Flach⸗ und Hügellandes gemachten Erfahrungen zu der 
Ueberzeugung, daß die mittlere Dauer einer Eiſenbahnſchiene auf nicht mehr als 
ungefähr 16 Jahre anzunehmen ſei. Dieſe Nutzungsdauer wird ſich bei dem ſeit 
jener Zeit eingetretenen Wachſen des Verkehrs und der Zunahme des Gewichts der 
Lokomotiven ohne Zweifel noch verringert haben. 

Nach der deutſch⸗öſterreichiſchen Eiſenbahn⸗Statiſtik vom Jahre 1873 waren 
auf den Bahnen des Vereins zuſammen 60,767,787 Meter Geleiſe oder rund 
121,500,000 Meter Schienen verlegt. Rechnet man das durchſchnittliche Gewicht 
der Schiene nur zu 32 Kilogr. pro Meter, ſo beträgt bei einer mittleren Dauer der 
Schienen von 16 Jahren das Gewicht der jährlich auszuwechſelnden Schienen 
243 Millionen Kilogr., und wenn der mittlere Unterſchied des Preiſes der neuen und 
alten ausgewechſelten Schienen per 1000 Kilogr. nur zu 70 Mark gerechnet wird, ſo 
betragen die Koſten für die Erneuerung der Schienen auf den deutſchen und dfter- 
reichiſchen Eiſenbahnen jährlich rund 17 Millionen Mark. 

Angeſichts dieſes erheblichen und im Laufe der Zeit vorausſichtlich progreſſiv 
zunehmenden Aufwandes lag es nahe, daß die Eiſenbahnverwaltungen auf geeignete 
Mittel zur Herbeifuͤhrung einer längeren Dauer der Bahnſchienen Bedacht nehmen 
mußten. 

Die Verſuche, auf dem Wege einer gemeinſamen Statiſtik über den Schienen⸗ 
verbrauch bei ſämmtlichen deutſch⸗oſterreichiſchen Eiſenbahnen unter Gegenüberſtellung 
der Nutzungsergebniſſe der verſchiedenen Sorten von Eiſen⸗ und Stahlſchienen zu 
einer durchſchlagenden Erfahrung über das zweckmäßigſte Schienenmaterial zu ge⸗ 
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langen, haben erſt in neueſter Zeit zu einer Einigung über die Grundlagen und be- 
ſonderen Erforderniſſe der gedachten Statiſtik geführt. 

Dieſe allgemeinen ſtatiſtiſchen Arbeiten der Vereinsbahnen können greifbare 
Reſultate ſelbſtverſtändlich erſt nach einer Reihe von Jahren ergeben. Dagegen iſt 
von den einzelnen Bahnverwaltungen namentlich die Köln- Mindener Eiſenbahn⸗ 
geſellſchaft durch die Anſtellung von vergleichenden Verſuchen in der erwähnten 
Richtung bereits fruͤher zu Ergebniſſen gelangt, welche die hervorragenden Vorzüge 
der Beſſemerſtahl⸗Schienen außer Zweifel ſtellen. 

Von der genannten Eiſenbahnverwaltung waren im Jahre 1864 zu beiden 
Seiten des Bahnhofes Oberhauſen, der frequenteſten Strecke der Köln⸗ Mindener 
Hauptbahn, vier verſchiedene Schienenſorten und zwar Feinkornſchienen, cementirte 
Schienen, Puddelſtahl⸗ und Beſſemerſtahl⸗Schienen aus ſechs verſchiedenen Fabriken 
verlegt, und wiederholt, zuletzt am 1. Oktober 1875, alſo nach elf Jahren, einer 
genauen Prüfung unterzogen worden. Das Geſammtergebniß dieſer Prüfung war 
folgendes. Nach zehnjährigem Befahren mußten: 


von Feinkorn⸗Schienenn 76/7 PCt., 
„ cementirten Schienen 63,3 „ 
» Puddelſtahl⸗Schienen 33,3 „ 
„ Beſſemerſtahl⸗Schienen 3,4 „ 


ausgewechſelt werden. 

Auf den ſämmtlichen Bahnen der Köln⸗Mindener Eiſenbahngeſellſchaft find 
vom Jahre 1868 bis zum Schluſſe des Jahres 1875 504,634 Stück Schienen 
aus Beſſemerſtahl verwendet und in dieſen acht Jahren im Ganzen 1625 Stück 
Schienen als unbrauchbar ausgewechſelt worden, was bei einem mittleren Alter der 
Schienen von 2,5 Jahren = 0,322 pCt. der verlegten Schienen ausmacht. 

Auf der am ſtärkſten befahrenen Koͤln⸗Mindener Hauptbahn wurden im Jahre 
1875 von den dort verlegten 266,378 Meter Eiſenſchienen bei einem Durchſchnitts⸗ 
alter von 6,98 Jahren = 6,75 pCt. ausgewechſelt, während auf derſelben Bahn 
von den dort verlegten 983,494 Meter Schienen aus Beſſemerſtahl bei einem 
Durchſchnittsalter von 3,80 Jahren nur 0, 20 pCt. ausgewechſelt werden mußten. 

Der gegen die Beſſemerſtahl⸗Schienen im Vergleich zu den eiſernen Schienen 
mehrfach angeführte Uebelſtand des leichteren Brechens hat der Koͤln⸗ Mindener 
Eiſenbahnverwaltung bei jener ausgedehnten Verwendung von Stahlſchienen zu 
Bedenken keine Veranlaſſung gegeben. Allerdings iſt die Zahl der brechenden 
Schienen, namentlich in der erſten Zeit des Befahrens der Gleiſe, bei den Stahl⸗ 
ſchienen größer als bei den Eiſenſchienen, doch iſt die Zahl der brechenden Schienen 
im Verhältniß zur Geſammtzahl derſelben immer noch gering. Die Summe der auf 
den Bahnen der Köln- Mindener Eiſenbahngeſellſchaft bis zum Schluſſe des Jahres 
1875 gebrochenen Beſſemerſtahl⸗Schienen beträgt 1201 Stück, was von der Ge⸗ 
ſammtzahl der bis dahin verwendeten 504,634 Stück Schienen aus Beſſemerſtahl 
0,238 pCt. ausmacht. Dieſes Prozentverhältniß ſtimmt mit dem Durchſchnitts⸗ 
ſatze der Schienenbrüche auf den ſämmtlichen preußiſchen Eiſenbahnen nahezu überein, 
da auf dieſen bis zum Schluſſe des Jahres 1874 1,393,382 Stück Schienen aus 
Beſſemerſtahl verlegt und davon 2920 Stück, alſo 0,21 pCt., gebrochen waren. 
Durch den Bruch von Beſſemerſtahl⸗ Schienen find auf den Bahnen der Köln-Min- 
dener Geſellſchaft bis jetzt Unfälle nicht veranlaßt worden. Die Brüche werden in 
der Regel ſehr fruͤhzeitig entdeckt und erhalten die Wärter und Rottenarbeiter, welche 
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eine gebrochene Schiene finden, eine Prämie von 6 Mark, um dadurch die Aufmerk⸗ 
ſamkeit derſelben zu ſchärfen. 

Aus allem Vorgeſagten ergeben ſich die Vortheile der Verwendung von 
Beſſemerſtahl Schienen in fo hervorragendem Maße, daß die Frage über die Wahl 
des Materials zu Schienen fürs Erſte als entſchieden betrachtet werden kann. 
Gegenwärtig, wo die Preiſe der Eiſen⸗ und Stahlſchienen faſt gleichſtehen und in 
der Herſtellung der Stahlſchienen noch Fortſchritte gemacht ſind, kann die Wahl um 
ſo weniger zweifelhaft ſein. | 

Wir theilen nunmehr die von dem Eingangs genannten Fachmanne zur Ver. 
fügung geſtellte Beſchreibung der gegenwärtig üblichen Herſtellungsweiſe der 
Beſſemerſtahl⸗Schienen nachſtehend mit: 

Der Beſſemerſtahl wird aus beſtem Grau⸗Eiſen mit einem Zuſatz von 6 bis 
8 pCt. Spiegeleiſen hergeſtellt. Die Maſſeln“) werden in einer Menge von 6000 
bis 10,000 Kilogr. in die Cupol⸗ bezw. Spiegelöfen von oben her gefüllt, ihre 
Schmelzung geſchieht hierin, bis das Eiſen milchflüſſig geworden iſt; dann erfolgt 
der Abſtich und das flüffige Eiſen fließt durch an der Mündung ſich vereinigende 
Rinnen in den Umwender (Converter). Der Umwender iſt ein birnenförmiger Be⸗ 
hälter, deſſen Wände und Boden mit feuerfeſtem Material ausgemauert ſind, in 
den Boden münden Windleitungsrohre, in welche der Wind durch eine Gebläſe⸗ 
maſchine in Verbindung mit Accumulatoren hereingepreßt wird, der Wind erhält 
zu der Eiſenmaſſe Zutritt durch in den Boden eingemauerte Düfen, d. i. kegel⸗ 
foͤrmige feuerfeſte Steine, mit 6 von oben bis unten durchgehenden Löchern. Regiert 
wird der Converter durch einen Steuermann am Regulirapparat auf ſo einfache 
Art, daß Jungen von 17 Jahren dies Geſchäft beſorgen können. Bis zu vollendeter 
Füllung befindet ſich der Converter in einer nach vorn übergebeugten Lage, dann 
wird das Windventil vom Steuerapparat aus geoͤffnet, die herrlichſte Illumination 
der Hüttenräume hervorbringend, je ſchöͤner aber deſto verluſtreicher, je weiter der 
Converterboden durchgebrannt iſt. Im gleichen Augenblick wird der Converter ge⸗ 
hoben, ſo daß ſein Mund die vom Winde aufgetriebenen Funken in den Kamin aus⸗ 
ſpeit. Der Vorgang des Erblaſens währt 10— 15 Minuten und wird durch kleine 
optiſche Inſtrumente, einem Miniaturfernrohr ähnlich, beobachtet; dieſes Inſtrument 
hat an der dem Auge abgewendeten Seite buntes Glas, was die Flamme in den 
Regenbogenfarben erblicken läßt; an der in dem Inſtrumente wiederſpiegelnden Farbe 
erkennt der leitende Ingenieur oder Obermeiſter, wann die Maſſe zum Guſſe zeitig 
iſt, der geringſte Zeitverluſt kann den Guß völlig verderben; iſt der rechte Zeitpunkt 
eingetreten, ſo hat der Steuermann den Converter in die nach vorn gebeugte Lage 
zu bringen und den Wind abzuſchließen; hierauf wird, nachdem mittels einer Eiſen⸗ 
ſtange eine geringe Menge des Stahls herausgenommen, abgekühlt und in Bezug 
auf den Härtegrad unterſucht iſt, was durch Beklopfen nadelkopfgroßer Stückchen 
mit einem Handhammer geſchieht, unter ſtets zunehmender Senkung des Converters 
der Inhalt in die Gießpfanne entleert. Die Gießpfanne iſt ein großer topfartiger 
Behälter, zur Verhuͤtung des Durchbrennens mit feuerfeſtem Mörtel an den Wän⸗ 
den ausgeſchmiert und mit einem Abflußloche verſehen, das durch eine mit feuer⸗ 
feſten Steinen umhüllte Stopfenſtange verſchloſſen wird. Die Abfüllung in die 
Coquillen geſchieht, indem die Stopfenſtange gehoben und dadurch der Maſſe freier 


*) Anmerk. Roheiſenbarren. 
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Ausgang gewährt wird, durch Trichter. Die Coquillen find aus Gußeiſen her⸗ 
geſtellt von verſchiedenen Formen, für Schienenſtahl meiſt achteckig und werden, um 
ein Anbacken des Stahls zu verhüten, an den inneren Wänden mit Pottlohe aus⸗ 
geſchmiert. Sobald die Coquille bis zu der vorher markirten Höhe gefüllt iſt, wird, 
um ein Aufkochen und Steigen des Stahls, wodurch derſelbe unbrauchbar werden 
würde, zu verhüten, Sand in den noch leeren Raum geſchüttet und die Coquille 
hierauf mit Blechplatten belegt und verkeilt. Iſt der Guß beendet, dann hat der 
Stahl bald eine feſte Geſtalt angenommen, die unten offenen, während des Einguſſes 
auf feuerfeſten Platten ſtehenden Coquillen werden aus der Gießgrube gehoben, 
wobei in vielen Fällen der Block ſich ſchon losloͤſt, andernfalls wird derſelbe durch 
gegen die Wände der Coquillen geführte Hammerſchlaͤge losgeſchlagen, was indeß 
auch nicht ſtets gelingt, dann aber in den meiſten Fällen der anzuwendenden größeren 
Gewalt wegen eine Zerſtörung der Coquille bedingt. Der Abbrand an der Maſſe 
beträgt 10 pCt. durchſchnittlich, ſo daß von 8000 Kilogr. Roheinſatz pptr. 
7200 Kilogr. Stahl gewonnen wird. Der Kohlenkonſum beträgt etwa 400 Kilogr. 
pr. 1000 Kilogr. guter Blöcke. Die Blöcke behalten noch Stunden lang die roth⸗ 
glühende Farbe, die Hitze in der Hütte bei flottem Betriebe iſt deshalb eine der⸗ 
artige, daß der Fremde es beim erſtmaligen Empfinden kaum für möglich halt, wie 
Leute hierin ſchwere körperliche Arbeiten verrichten können, und doch muß der Ar- 
beiter dabei 12 Stunden mit geringen Unterbrechungen aushalten jahraus, jahrein, 
während der Hundstage, wie in den kälteſten Wintertagen, und findet dabei noch 
Genuß, feinen Pfeifenſtummel oder Naſenwärmer zu rauchen. Gefahren der 
mannigfachſten Art umgeben, abgeſehen von der offenkundigen Schäblichkeit für die 
Geſundheit, die Arbeiter; wenn auch den überaus meiſten Unglücksfällen nicht eine 
höhere Gewalt, ſondern Leichtſinn oder Unachtſamkeit eines Arbeiters das Entſtehen 
giebt, ſo wird doch ſelten dieſer ſelbſt, ſondern weit häufiger ſein Mitarbeiter davon 
betroffen. 

Bevor der Stahl zur weiteren Verarbeitung gelangt, wird er zur Feſtſtellung 
ſeiner Güte verſchiedenen Proben 

durch Schmieden, 

durch Serreißen und 

durch chemiſche Analyſe 
unterworfen. 

Haben dieſe Proben ein günſtiges Ergebniß, dann gelangen die Blöcke, nach ⸗ 
dem ſie von fremden Beſtandtheilen, Sand u. ſ. w., grob gereinigt ſind, in die Oefen 
des Hammerwerks. Dieſe Oefen erhalten ihre Heizung durch Gas, das in beſon⸗ 
deren Gaserzeugern (Generatoren) aus Gaskohle gewonnen und durch Röhren dem 
Innern des Ofens zugefuͤhrt wird. Der Block wird auf Karren bis vor den Ofen 
gefahren und in die Gluth geſtoßen, darauf die Thür wieder heruntergelaſſen. Die 
Flamme ſchlägt auch beim geſchloſſenen Ofen an den Seiten der Thür heraus und 
bietet einen romantiſchen Anblick. Nicht mir allein iſt das erſte Mal bei demſelben 
unwillkürlich Schillers » Gang nach dem Eiſenhammer , auf Neu⸗Ruppiner Bilder⸗ 
bogen dargeſtellt, recht lebhaft vor die Augen getreten. 

Der Schweißer muß den Block ſtets im Auge behalten, um ein Verbrennen 
zu verhüten, und erkennt aus der Farbe den richtigen Zeitpunkt, wann der Block 
zum Hämmern genügend erhitzt iſt. | 

Die Hämmer, für Schienenblöde in einer Schwere von 300 bis 500 Ctr. 
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(das Krupp’fche Werk hat für ſchwere Schmiedeſtücke einen ſolchen von 1000 Ctr.), 
werden trotz ihres großen Gewichts ſehr leicht gehandhabt, ſo daß als Hammerführer 
in der Regel junge Leute von 17—20 Jahren dienen, eine einfache Hebung oder 
Schließung des Ventils bewirkt die Hebung oder Senkung des Bären, worin der 
Einſatz hängt. Der Ambos oder Sattel nimmt den Block auf, der mit Zangen 
und Hebelſtangen nach allen Seiten hin gewendet wird, bis er auf die vorgeſchriebene 
Dicke gebracht und abgekantet iſt. 

Von bier aus gelangt der geſchmiedete Block, der gegen den Rohblock wieder 
3 pCt. durch den Abbrand verloren und auf je 1000 Kilogr. etwa 350 bis 
400 Kilogr. Kohlen verbraucht hat, in die Walzöfen, die eine gleiche Einrichtung 
wie die Hammeröfen haben. Viele Werke haben in neuerer Zeit die Betriebskoſten 
dadurch vermindert, daß die Hämmerung durch Walzung erſetzt wird. Die Erſparniß 
iſt eine außerordentliche, wenn man bedenkt, daß der Block dann in einer Hitze fertig 
gewalzt werden kann und nicht die Löhne der Belegſchaft des Hammerwerks verzehrt, 
da im Walzwerk nur ſelten eine Vermehrung der Arbeiterzahl hierdurch bedingt wird. 
Die Walzen verurſachen einen bedeutenden Koſtenaufwand, jede Bahn hat ihr eigenes 
Schienenprofil, einige Bahnen ſogar deren mehrere. Nach dieſem Profil werden 
Chablonen, nach dieſen wieder Kaliber -, Kopf ⸗ und Fußmeißel hergeſtellt. Mittels 
dieſer Werkzeuge werden die Walzen gedreht, und zwar mit der peinlichſten Genauig⸗ 
keit, da eine Differenz von 3 Millimeter ſchon die Walze unbrauchbar machen kann. 
Das Drehen iſt an und für ſich leicht, indem es keinen Aufwand von Körperkraft 
erfordert, die Walzendreher werden aber doch gut bezahlt, weil ſie außerordentlich 
zuverläſſig arbeiten müſſen. Zu jeder Schienenſorte gehört ein Paar oder Trio 
Vor- und die gleiche Zahl Fertigwalzen. Die an den Schienen ſtets erſichtliche 
Firma wird eingewalzt und zu dieſem Zwecke mittels Stempel in das Fertigkaliber 
der Walze vertieft eingehauen, ſo daß die Schrift auf der Schiene erhaben erſcheint. 
Die Walzen werden durch eine Zugmaſchine getrieben, die einzelnen Walzen ruhen 
zwiſchen Ständern je paar⸗ bezw. trioweiſe übereinander, die Verbindung unter ſich 
geſchieht durch Kuppelung mittels Spindeln. Um ein zu großes Erhitzen der Walzen 
zu verhüten, iſt über denſelben eine ſtets tröpfelnde Waſſerleitung angebracht. 

Iſt der Block genügend erhitzt, dann gelangt er ins erſte Kaliber der Vor⸗ 
walze, wird von der Walze ſelbſt durchgetrieben, durch eine Wippe an der andern 
Seite gehoben, ins zweite Kaliber geführt u. |. w., dann aus dem letzten Kaliber der 
Vorwalze, worin er ſchon eine ſchienenähnliche Form erlangt, zur Fertigwalze auf 
Hebeſtangen geführt, und hier vor wie hinter der Walze mittels Hebeſtangen und 
Zangen von Kaliber zu Kaliber befördert. Die Länge der Schiene nimmt hierbei 
ſtets zu, die Walzung geſchieht meiſt in doppelter Länge, ſo daß die Hebler bei 9 Meter 
langen Schienen 18 bis 19 Meter vor- und rückwärts laufen müſſen. Hat die 
Schiene das letzte Kaliber der Walze glücklich durchlaufen, dann wird ſie durch die 
Säge (Maſchine) auf Maaß geſchnitten. Das vordere Ende wird abgeſchnitten, dann 
die Schiene bis zu einem vorher abgemeſſenen Punkte gerollt, durchſchnitten, der 
Reſt wieder bis an den Punkt gerollt und das übrigbleibende Ende abgeſchnitten. 

Der Abbrand beträgt im Walzwerk, wie im Hammerwerk ca. 3 pCt., die Ab⸗ 
fälle, d. i. die an beiden Seiten abfallenden rohen Enden, bei ſorgfältiger Berech⸗ 
nung des Rohblockgewichts 10— 12 pCt., dieſe werden indeß zum Einſchmelzen 
oder zu Grubenſchienen wieder verwerthet; der Kohlenverbrauch iſt ähnlich wie im 
Hammerwerk. 
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Die auf Maaß geſchnittenen Schienen werden auf das Warmbett gelegt, und, 
ſobald ſie die rothglühende Farbe verloren, immerhin aber noch heiß genug ſind, zu den 
Richtpreſſen befördert, um gerade gerichtet und auf die Streckbänke gelagert zu werden. 

Von hier aus wandern fie zu den Fraisbanken, wo fie auf das gen aue Maaß 
gefraiſt und an den Schnittflächen abgeſchlichtet werden. 

Von den Fraisbänken gelangen die Schienen zu den Bohrbänken, um die vor⸗ 
geſchriebene Lochung zu erhalten, von hier, ſoweit dies vertragsmäßig bedungen, zur 
Klinkmaſchine, um die für Schienennägel gewünſchten Einklinkungen zu erhalten. 

Den letzten Schliff haben die Feiler durch Wegfeilen der noch überflüſſigen 
Anhängſel und Nachfeilen der Löcher den Schienen zu geben, die nun zur Abnahme 
bereit ſind. Techniſch unterſcheidet man an der fertigen Schiene den Kopf, d. i. die 
obere dickere Fläche, auf der die Räder laufen, den Steg, das iſt das dünnere Mittel ⸗ 
ſtück, und den Fuß, womit ſie auf den Schwellen ruht. 

Die Verbindung der einzelnen Schienen zum Geleiſe geſchieht durch Laſchen 
und Schraubbolzen, dies zu beobachten, hat indeß jeder Verkehrsbeamte genugſam 
Gelegenheit, ebenſo den Unterſchied zwiſchen Weichenzungen⸗ und Fahrſchiene zu 
erkennen. Die Zunge wird der Weichenſchiene durch Abhobeln gegeben. 

Bevor die Schienen zum Verſandt gelangen, werden fie in Bezug auf Tragfähig⸗ 
keit durch Fall⸗ und Belaſtungsproben geprüft in der Regel unter Beiſein eines Be⸗ 
auftragten der betreffenden Bahngeſellſchaft (Eiſenbahngeſellſchaft dürfte nicht ganz 
richtig ſein, da die meiſten Bahnen jetzt Stahlbahnen ſind). 

Die Beſſemerſtahlſchienen haben vor den Eiſenſchienen namentlich den Vorzug 
größerer Haltbarkeit, die Hüttenwerke übernehmen in der Regel eine Gewährleiſtung 
für 8 bis 12 Jahre. 


5%. Der Brief zur Zeit Karl's des Großen. 


Im vorjährigen Märzhefte des Sitzungsberichts der Kaiſerlichen Akademie der 
Wiſſenſchaften in Wien befindet ſich unter dem Titel » Alcuinftudien« ein von 
Dr. Th. Sickel verfaßter, theilweiſe auch für weitere Kreiſe intereſſanter Aufſatz, in 
welchem die auf uns gekommenen Briefe Alcuin's, des bedeutendſten Gelehrten 
im 8. Jahrhundert (735 — 804), zum Gegenſtande eingehender Forſchungen ge- 
macht ſind. 

Die Briefe Alcuin’s, als deren Adreſſaten wir hauptſächlich Karl dem Großen 
und dem Erzbiſchof Arno von Salzburg begegnen, werden zu den wichtigſten Quellen 
für die Geſchichte der Zeit Kaiſer Karl's gezählt, wenn auch ein beträchtlicher Theil 
rein lehrhaften Inhalts iſt und auf thatſächliche Verhältniſſe wenig Bezug nimmt. 

Es wird nirgends berichtet, daß die von Alcuin geſchriebenen Briefe, ſei es 
von ihm ſelbſt, ſei es von den Empfängern derſelben (etwa wie Karl der Große die 
von den Päpſten an ihn und ſeine Vorfahren gerichteten Schreiben zuſammenſtellen 
ließ), ſyſtematiſch geſammelt worden ſeien. Vielmehr beweiſen die noch vorhandenen 
Briefe, daß ſich nur ein Theil von der ebenſo umfangreichen als vielſeitigen 
Correſpondenz erhalten hat. Gar manche Epiſtel mag ſchon auf dem Wege zum 
Empfänger abhanden gekommen und dieſem nie zugegangen ſein. Alcuin ſelbſt 
bringt wiederholt ſeine Zweifel an der richtigen Ueberkunft der Briefe zum Aus⸗ 
druck, z. B. wenn er ſchreibt: »im Zeitraum eines Jahres habe ich an Eure Hoch⸗ 
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würden mehrere Briefe gerichtet, aber ich weiß nicht, ob fie an Euch gelangt fein 
mögen), oder: »ich erinnere mich, daß ich im vergangenen Jahre, als Ihr aus 
Italien zuruckkehrtet, zwei Karten an Euch gerichtet habe; dann habe ich kurz vor 
Eurer Rückkehr zwei in Euren Palaſt geſchickt, aber ich weiß nicht, welche von den⸗ 
ſelben in Eure Hände gekommen fein mögen). An anderen Stellen klagt Alcuin 
darüber, wie ſchwer es ſei, zuverläſſige Briefboten zu finden“). 

Von Alcuin ſelbſt geſchriebene Werke haben ſich nicht mehr auffinden laſſen; 
die vorhandenen Briefe ſind vielmehr nur Abſchriften, die ſeinerzeit gefertigt wurden, 
einmal, weil der Inhalt der Briefe größeres Intereſſe für weitere Kreiſe bot, 
namentlich aber, weil der Stil Alcuin's für muſterhaft galt, und gediegene Vor⸗ 
bilder in dieſer Beziehung ſehr geſchätzt wurden. Sammlungen ſolcher Brief⸗ 
abſchriften ſind mehrere vorhanden in den Bibliotheken von Wien, Paris, London. 

Wenn es ſich darum handelte, Schriftſtücke zum Zwecke einer Sammlung zu 
kopiren, wurde in jener Zeit ſtets auf loſen Pergamentblättern von gleicher Größe 
geſchrieben. Sehr häufig wurden die abzuſchreibenden Schriftſtücke an mehrere 
Schreibgehülfen vertheilt, von welchen jeder ſeine Pergamentlage zum Ausfüllen 
erhielt, ſo daß derſelbe Band oft eine ganze Reihe der verſchiedenſten Handſchriften 
zeigte. Um die einzelnen Pergamentblätter nicht in Verwirrung gerathen zu laſſen, 
wurde die Reihenfolge durch Zahlen oder Buchſtaben feſtgeſtellt; zur größeren 
Sicherheit wurden auch noch beſondere Titelaufſchriften hinzugefügt. So lange die 
Pergamentlagen noch nicht in einen feſten Band gebracht waren, konnten nach 
Erforderniß, wenn der Beſitzer neues Material erhielt, immer neue gleichen Formats 
angereiht werden. Mit dem feſten Einbande wurde oft ſehr lange gezoͤgert. 

Die in Wien befindliche Briefſammlung trägt den alten Salzburger Einband. 
Sickel beſchreibt denſelben folgendermaßen: »Die Pergamentlagen ſind auf doppeltem 
ſtarkem Bindfaden aufgeheftet. Die Deckel von Buchenholz ſind mit meiſt duͤnnem 
Schweinsleder überzogen. Die Verzierung derſelben iſt ſehr einfach: geſtrichene 
Doppellinien bilden eine Randeinfaſſung, und als Diagonalen ein ſchräges Kreuz. 
Die Deckel wurden durch ein Geſperr von Leder mit Meſſingſchließe zuſammen⸗ 
gehalten. Am hintern Deckel oben war die Oeſe für die Kette angebracht. Auf dem 
vordern war mit Hülfe eines Metallrahmens ein mehrere Zoll breites Pergament⸗ 
blatt für eine kurze Titulatur befeſtigt und darüber noch ein ganz kleines Blättchen 
aufgeklebt, auf das die Katalognummer in arabiſchen Ziffern mit Mennig aufge⸗ 
tragen wurde. | 

Sehr intereſſant iſt, was Sidel über die Form der Briefe zur Zeit Karl's des 
Großen erzählt. 

Zunächſt wird angeführt, daß es zu der bezeichneten Zeit noch nicht üblich 
war, die Briefe, wie es ſpäter geſchah und noch jetzt allgemein geſchieht, mit einer 


) Anniversario tempore plurimas vestrae sanctae dilectioni direxi litterulass 
sed nescio, si ad vestram venerandae dignitatis pervenerunt faciem. 

*) Memini, me anno transacto vobis de Italia revertentibus duas dirigere 
cartulas; similiter modo obviam vestro adventui duas transmisi ad palatium; sed 
nescio quae ex illis ad vestram pervenerunt praesentiam. 

*) Si mihi gerulus gratus occurrisset, saepius tuae scripsissem dilectioni 
(wenn ich einen geeigneten Boten gehabt hätte, würde ich öfter an Euch geſchrieben haben); 
oder propter inopiam portitorum qui vix fideles inveniuntur (wegen des Mangels an 
zuverläſſigen Boten). 

Urchiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 12. 24 
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Angabe über Ort und Tag der Ausfertigung zu verſehen. Sickel ſchreibt darüber: 
» Dagegen waren Datirungsformeln damals in den Epiſteln nicht gebräuchlich. Ich 
verweiſe auf die 52 von Jaffé in den Mon. Carolina 335 — 436 veröffentlichten 
Briefe theils von Karl, theils von ſeinen Zeitgenoſſen, ſowie auf die 71 aus 
Einhart's Feder, welche ſämmtlich literae sine dato find. Hätten dieſe Brief. 
ſchreiber oder Alcuin als Verfaſſer von etwa 300 uns von ihm bekannten Epiſteln 
irgend welche Zeitbeſtimmung hinzugefügt, ſo wäre es doch ein ſeltſamer Zufall, 
daß nicht ein einziges Stüd mit feiner Datirung auf uns gekommen iſt. Ich kann 
daher das Fehlen der Daten in den Abſchriften der Alcuin⸗Briefe nicht als Ver⸗ 
ſtümmelung gelten laffen.« | 

Es iſt bereits erwähnt worden, daß die Briefe Alcuin's im Mittelalter im 
Allgemeinen mehr als Muſter des Epiſtolarſtils, denn als hiſtoriſche Denkmäler 
geſchätzt, mehr um der Form als des Inhalts willen geſammelt wurden. 

Wenn man über die Formen des damaligen Briefſtils aus den noch in Urſchrift 
vorhandenen Briefen Schlüffe ziehen will fo muß von den päpſtlichen Briefen ganz, 
von Königlichen Briefen faſt ganz abgeſehen werden. Alle von der römiſchen Kurie 
ausgehenden Schriftſtücke waren nach ein⸗ für allemal feſtgeſetzten Formeln verfaßt 
und nach beſtimmten Normen ausgefertigt. Minder ſtreng wurde es an den Koͤnigs⸗ 
höfen mit der Abfaſſung der Briefe gehalten; dennoch laſſen ſich gewiſſe Merkmale 
feſtſtellen, welche allen literae regales gemeinſam ſind. Aber zwiſchen den Epiſteln 
jener Autoritäten und denen der Privaten beſtand ein großer Abſtand. Nur die 
am mindeſten feierliche Form der literae regales berührt ſich mit der Form, in 
welcher damals alle Welt mit einander ſchriftlich verkehrte. »Und von dieſer Form 
bei der Vergleichung auszugehen «, ſagt Sickel, »nöthigt und berechtigt uns auch der 
Stand der Ueberlieferung. Von Königsbriefen der Karolingerzeit ſind uns nämlich 
wenigſtens einige Stücke im Original erhalten, denen auch die nur in Kopien auf 
uns gekommenen Exemplare entſprechen. Von Epiſteln anderer Perſonen dagegen 
iſt meines Wiſſens nicht ein vollſtändiges Original mehr vorhanden, die Kopien 
folder Epiſteln gleichen aber in Allem den Abſchriften von literae regales.« 

Als regelmäßig wiederkehrende Theile der damaligen Briefe laſſen ſich salu- 
tatio, textus und conclusio bezeichnen. Datirungsformeln waren, wie bereits 
erwähnt, nicht gebräuchlich. Dagegen gehörte es offenbar zum guten Tone, jeden 
Brief mit einer Ueberſchrift zu verſehen, in welcher nicht nur der Empfänger des 
Briefes, ſondern auch der Schreiber desſelben beſonders genannt wurden. Doch 
mag vielleicht auch hier und da unter guten Freunden davon Umgang genommen 
worden ſein, indem ja ſolche Epiſteln verſchloſſen zu werden und auf der Außenſeite 
eine Adreſſe (superscriptio) zu erhalten pflegten. Bei den an den Biſchof Lullus 
gerichteten Briefen haben die erſten Kopiſten zumeiſt auch dieſe Außenadreſſe abge⸗ 
ſchrieben, z. B. epistola Milredi episcopi offerenda Lullo episcopo oder ad 
Lullum epistola episcopum oder offerenda Lullo episcopo viro clarissimo. 
Einige Male haben die Kopiſten ſogar ſonſtige Merkmale der Briefaußenſeiten abge⸗ 
zeichnet, z. B. die Schnüre oder Bänder, mit welchen der Brief verſchloſſen war; in 
einem anderen Falle hat der Kopiſt die vier durch das Pergament gebohrten Löcher 
und an jedem ein Stück Schnur abgebildet. 

Ganz beſonderer Werth wurde zu jener Zeit auf die salutatio und conclusio 
der Briefe gelegt; langathmige und ſchwungvolle Einleitungen und ebenſo wortreiche 
wie gefällige Schlüſſe mögen den eigentlichen Briefinhalt oft genug in den Hinter⸗ 
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grund gedrängt haben. Darauf laffen auch die noch vorhandenen Formelſamm⸗ 
lungen ſchließen, deren Verfaſſer ſich augenſcheinlich bemüht haben, namentlich für 
die salutatio und die conclusio recht wohlklingende und zierliche Vorbilder zu geben. 


53. Die Straßen, die Wege und die Poſteinrichtungen. 


Ein beitrag zur geſchichtlichen Entwickelung des Straßenweſens. 
Von Herrn Poſtdirector Löper in Markirch. 


II. . 


Die zunehmende Wichtigkeit der Straßen und Wege für Handel und Verkehr 
wie fuͤr das öffentliche Wohl überhaupt war die Veranlaſſung für die einzelnen 
Staaten, ſeit dem ſechszehnten Jahrhundert das Recht der Oberherrſchaft über 
fämmtliche im Staatsgebiete vorhandene Straßen und Wege in Anſpruch zu nehmen. 
Daraus bat ſich das Wege⸗ und Straßenregal entwickelt ). 

In Behauptung dieſes Regals, das mit dem Zoll- und Geleitsweſen im Zu⸗ 
ſammenhang ſtand, wurde von einzelnen Landesherren angeordnet, daß von den 
Fuhrleuten nur beſtimmte Straßen, auf denen ein Geleite ꝛc. beſtand, benutzt werden 
durften. Es gab hiernach eine Art Straßenzwang, der längere Zeit hindurch 
aufrecht erhalten wurde. So geht beiſpielsweiſe noch aus einem Straßen⸗Patent 
des Kurfürſten von Sachſen vom Jahre 1682 hervor, daß diejenigen Fuhrleute 
und Händler, welche aus Polen und Schleſien kamen und „des Handels und Wan⸗ 
dels ſich gebrauchen, ihren Weg auff Breßlau und ſelbiger Orten auff Neumarck, 
Liegnütz, Buntzlau, Görlitz, Budißin, Camens, Königsbrück, Hayn, Oſchatz, Eilen- 
burg oder Grimma gegen Leipzig und in Thuͤringen, wie auch alſo wieder zurück 
bey Verluſt, Pferde, Wagen und Guth nehmen“ ſollten. Angeblich beruhte dieſe 
Vorſchrift auf beſonderen Staatsverträgen und »Compacten«; nebenbei hatte 
dieſelbe, wie auch aus dem Patent ſelbſt erhellt, den Zweck, die Erhebung der Zölle, 
Wege und Brüdengelder zu erleichtern. (Etwas Aehnliches beſteht übrigens noch 
heutzutage, da für zollpflichtige Güter bei ihrem Eintreffen vom Auslande das 
Daffiren beſtimmter Straßen, der Zollſtraßen vorgeſehen iſt.) 

Wie oben angedeutet, erließen die deutſchen Kaiſer, als die oberſten Richter 
im Reiche, insbeſondere in den Reichs ⸗Abſchieden, Anordnungen wegen herzuſtellen⸗ 
der Sicherheit auf den Straßen der einzelnen Reichs ⸗ Stände. So heißt es unter 
Anderem im F. 20 des Reichs ⸗Abſchiedes vom Jahre 1548: 

„Ferner zu noch mehrer beſtändiger Erhaltung bemelts Vnſers kaiſerl. Land- 
Friedens, ſetzen, ordnen und wollen Wir, daß eine jede Obrigkeit im heiligen 
Reich teutſcher Nation in ihren Fürſtenthumen, Landen und Gebiethen, bey den 
Ihren Fürſehung thun ſoll, daß die Straßen frei und rein gehalten, 
darauf auch niemands gefangen, geſchlagen, beraubt, hinweg geſchleift, ſeiner Güter 
ausgehaben, hinweggeführet, oder anderer Geſtalt beſchweret werde, ſondern daß 
einem jeden, an Orten es herkommen, ohne Weigerung auf ſein Anſuchen ein frey, 


*) Stein, a. o. O. 
*) Schramm, a. o. O. 
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ſicher, genugſam Geleit gegeben, und alſo männiglich zur Beförderung des gemeinen 
Nutzens allenthalben frey, ſicher handeln und wandeln möge. Und da darüber 
jemands auf der Straßen angegriffen und obbeſchriebenet Geſtalt beſchädiget würde, 
ſo ſoll nach Gewohnheit eines jeden Orts, an die Glocken geſchlagen, und jeder 
Obrigkeit, Amtleute und Unterthanen, ſo ſie deſſen ermahnet oder mit ſich ſelbſt 
gewahr werden, dem Thäter nachzueilen ſchuldig und pflichtig ſeyn, in welchem auch 
eine jede Obrigkeit der andern, desgleichen eines jeden des andern nechſtgeſeſſenen 
Unterthanen zu Hülfe kommen ſollen, damit die Thäter zu Händen gebracht und den 
Beſchädigten das ihre erſtattet werde, welche Thäter auch, fo fie betreten, gefänglich 
angenommen und vermög Unſer kaiſerlichen Recht ernſtlich geſtraft, und allenthalben 
darunter, was recht iſt, fürgenommen werden foll«*). 

Schon aus den vorſtehenden Anordnungen ſind die geläuterteren Anſchauungen 
der neuen Zeit, im Gegenſatze zum Mittelalter, zu erkennen. 

Der Aufſchwung, den Handel und Verkehr nachgerade genommen hatten, 
wurde während des dreißigjährigen Krieges, der Deutſchland in Barbarei zurück⸗ 
warf, ſehr gehemmt. Die Schriftſteller jener Zeit ſchildern uns gelegentlich den 
ſchlechten Zuſtand der damaligen Straßen, auf denen Gras und Unkraut wuchſen, 
fo daß es ſchwer war, bei weiteren Reifen das » rechte Geleiſe zu finden. Martin 
Zeiller bezeichnet in ſeinem 1632 erſchienenen Reiſebuche über Deutſchland ver⸗ 
ſchiedene Wege als „unluſtig«, rauh und tief, ja er nennt einzelne derſelben „ böſe 
Straßen « und fogar ⸗Mordwege . Auch während des fiebzehnten Jahrhunderts 
ward im Ganzen noch wenig für den Straßenbau gethan. In einzelnen Ländern 
wurden zwar darauf bezügliche Verordnungen erlaſſen, ohne daß jedoch ein befonderer 
Fortſchritt dargethan werden kann. Im beſten Zuſtande ſollen damals die württem⸗ 
bergiſchen Straßen geweſen ſein; es rühmt fie beſonders der Kammerprokurator 
Harpprecht in feiner Schrift ⸗Gründlicher Bericht vom Poft- und Botenweſen ıc. 
(1710). Nächſtdem ſollen die Straßen in Kur⸗Sachſen ſich ausgezeichnet haben. 
Mit am ſchlimmſten ſah es in dieſer Beziehung in der Mark Brandenburg aus. Ein 
Receß des großen Rurfürften mit den Ständen dies⸗ und jenſeits der Elbe und Oder, 
d. d. Cöln an der Spree vom 8. Juni 1652 läßt dies unſchwer erkennen. Es 
heißt darin nämlich bezüglich der Inſtandhaltung der Verkehrswege: 

„Was die Refektion der Brücken und Dämme betrifft, koͤnnen die 
Stände, weil es in den Augenſchein läuft, nicht negiren, daß die Wege hin und 
wieder ſehr ſchadhaft werden, und daß die Reparirung derſelben hoͤchſtnoͤthig, und 
obgleich gewiſſe Oerter, Kreiſe und Städte ſchuldig ſeynd, die Dämme, Brücken und 
Wege zu erbauen, und zu erhalten, daß es doch nicht erfolge, ſondern öfters dieſelbe 
mit ihren Nachbaren nur ein Gezänke haben, und weiter nichts verrichten, darüber 
der reiſende Mann oft in Nöthen und große Gefahr gerathen, auch 
zuweilen gern etliche Groſchen, zu geſchweigen, etliche Pfennige dargebe, wenn er nur 
ohne Gefahr und Schaden fortkommen könnte; Derohalben werden ſowohl die Stände 
ingeſammbt, als ein jeder Kreis, Ort oder Stadt inſonderheit darauf bedacht ſeyn, 
wie die Wege, Dämme, Brücken und Stäge, hinwieder zur Perfektion gebracht, und 
erhalten werden mogen; Worzu daß Wir, auf ihr unterthänigſtes Anſuchen, ihnen 
allemahl die hülfreiche Hand biethen, und es ſonſten an fleißiger Verwarnung und 
Nachdruck nicht ermangeln laſſen werden; Sollte aber ſolches nicht geſchehen, und 


) Krünig, öͤkonomiſch⸗technologiſche Encyklopädie. 63 Theile. 
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alles nichts verfangen wollen, fo werden Unß verhoffentlich weder die Stände noch 
ſonſten Jemand verdenken können, daß Wir ſelbſt deßfalſt zureichende Anſtalt, und 
alſo die Klagen, Beſchwerden und Unmuth, den Einwohnenden ſowohl als den 
Fremden reiſenden Leuten, deshalb ein Ende machen lafjen« ). 

Im Jahre 1669 erging ein beſonderes Edikt wegen Verbeſſerung der Straßen, 
jedoch ohne beſonderen Erfolg““). Der traurige Zuſtand, in welchem der große 
Kurfürſt ſein Land beim Regierungsantritte übernommen hatte, die Finanzlage des⸗ 
ſelben, ſowie die vielen Kriege, welche er zum Theil im Reichs⸗Intereſſe, zum Theil 
aus eigener Veranlaſſung zu führen hatte, verhinderten ihn, Durchgreifendes für 
den Straßenbau zu thun. Dagegen hat derſelbe bekanntlich durch Anlegung des 
Friedrich⸗Wilhelm⸗Kanals 1668 bereits den Grund zu einer Waſſerverbindung 
zwiſchen Oder und Elbe gelegt. 

Schon wegen der ſchlechten Beſchaffenheit der Straßen und Wege zogen die 
Reiſenden es noch im ſechszehnten Jahrhundert vor, zu reiten als zu fahren. In⸗ 
zwiſchen waren zwar die Kutſchen aufgekommen, ſie wurden aber verhältnißmäßig 
noch wenig benutzt, zumal das Fahren in denſelben für weibiſch galt. Im Uebrigen 
hat der Bau der Wagen mit der Verbeſſerung der Straßen gleichen Schritt gehalten: 
anfänglich unvollkommen und ſchwerfällig, wurden dieſelben ſpäter weſentlich ver⸗ 
vollkommnet und zugleich leichter und eleganter. 

Frankreich machte den Anfang mit Einrichtung regelmäßig kurſirender Land⸗ 
kutſchen (coches). Heinrich III. veranlaßte nämlich 1575 Philibert von Cardaillac, 
Herrn von Capelle, Seneſchall von Quercy, für einige damals bereits ſeit kurzer 
Zeit beſtehende Fuhrverbindungen ſolche Perſonen zu ernennen, die er dazu für ge⸗ 
eignet hielt. Es handelte fich um die Führung von Wagen auf den Straßen von 
Paris nach Orleans, Troyes, Rouen und Beauvais ). Erſt mit dieſer Maßregel 
war eine Organiſation dieſes Unternehmens erfolgt, das im Ganzen jedoch wenig 
Fortſchritte machte. Ein vom Parlament erlaſſenes Reglement vom 26. Juli 
1613 ordnete an, daß die Pächter dieſer Kutſchen nicht verpflichtet wären, mehr 
als 8 bis 10 Lieues (5 Lieues - 3 Meilen) im Winter vom 1. November bis 
15. März und mehr als 13 oder 14 Lieues im Sommer zurückzulegen. Hierbei 
verblieb es längere Zeit hindurch T). Seit 1664 kurſirten in Frankreich die erſten 
Poſtwagen, die bald darauf in allen Kulturſtaaten eingeführt wurden Ff). 

Im 17. Jahrhundert war in Frankreich ſchon manches zur Verbeſſerung 
der größeren Straßen geſchehen. Da es indeſſen an Geldmitteln zum Bau derſelben 
fehlte, ſo wurden die Landleute vielfach zu Frohnarbeiten herangezogen. Daneben 
wendete man bisweilen ſeltſame Mittel an. Als z. B. 1675 der Weg von Paris 
nach Orleans, eine der erſten gepflaſterten Straßen des Landes, hergeſtellt wurde, 
nöthigte man die Fuhrleute, welche Wein ꝛc. nach Paris führten und leer zurüd- 
kehrten, bei hoher Geldſtrafe, ihre Wagen mit Sand und Steinen zu beladen und 
dieſe nach denjenigen Orten zu ſchaffen, wo gerade gearbeitet wurde. Auf ſolche 
Weiſe verſtanden es die Intendanten, einige »fchöne« Straßen herzuſtellen, welche 


) Corp. Const. March. To. VI. Sect. I. Col. 422 f. 
3 ur Geſch. der d. Land- u. Waſſerſtraßen. Ztg. d. V. d. Eiſ. Verw. f. 1861. 
ilpert, le messagiste. 
5 Aucoc, notions sur Phistoire des voies de communication. 
Tr) Die in Preußen vor dieſer Zeit vorhandenen Poſtkaleſchen 1 Re zwei Perſonen 
Raum zur Mitreiſe dar. Jahn, Gründ. der brand.⸗preuß. Staatspoſt, S. 30. 
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allgemeine Verwunderung erregten. Dies bezeugt z. B. Frau von Sevigne, deren 
Briefe die damaligen Zuſtände Frankreichs hier und da trefflich beleuchten. Sie 
ſchrieb namlich: »Es iſt doch eine außerordentliche Sache um die Schönheit der 
Wege. Man hält keinen Augenblick ſtill. Es find Laufbahnen und Spazierplätze 
überall; alle Höhen ſind abgetragen, die Straße zur Hölle iſt ein Weg zum Paradieſe 
geworden. Aber nein, denn man ſagt ja, daß der Weg zum Paradieſe eng und 
mühſelig ſei und dieſer iſt breit, angenehm und herrlich. Die Intendanten haben 
Wunder vollbracht.“ (C'est une chose extraordinaire que la beauté des 
chemins. On n'arrète pas un seul moment. Ce sont des mails et des 
promenades partout, toutes les montagnes aplanies, la rue d' Enfer un 
chemin de paradis. Mais non, car on dit que le chemin du paradis est 
etroit et laborieux, et celui-ci est large, agreable et delicieux. Les inten- 
dants ont fait des merveilles.) 

Auf den Landwegen Frankreichs ſah es aber nicht beſſer aus als auf denjenigen 
Deutſchlands. Als Ludwig XIV. 1681 von Verſailles in's Bad nach Bourbon⸗ 
l'Archambault (etwa 50 Meilen) reifen wollte, ſchrieb Colbert an den Intendanten 
des Oberſteueramts in Moulins: »Man muß die ſchlechten Stellen des Weges mit 
Kieſeln oder ſonſtigen Steinen ausfüllen laſſen, wenn es ſolche dort giebt; im 
anderen Falle muß man Erde, unter gleichzeitiger Anwendung von Holz hineinthun. 
Ihr könnt außerdem ein drittes Mittel anwenden, nämlich die Erde hinausheben, 
die Hecken abſchlagen und damit die Löcher anfüllen laſſen, allein für die Reiſe 
des Königs (pour le seul passage du roi). Dies find die Mittel, deren man 
ſich ſtets bedient, um die Reiſen des Königs in allen Provinzen zu erleichtern, nach 
welchen Se. Majeftät ſich begiebt*). 

Es leuchtet ein, daß das Reiſen auf Wegen, die in ſolcher Weiſe hergeſtellt 
oder »verbefjert« waren, abgeſehen davon, daß fie der Annehmlichkeit entbehrten, 
nicht ſchnell erfolgen konnte. König Ludwig XIV. brauchte zu dieſer Fahrt zehn 
Tage, während Privatperſonen, für welche die Wege nicht erſt in Stand geſetzt 
wurden, viel langſamer gereiſt fein werden. So brauchte Fran von Sevigné im 
Jahre 1672 zur Reiſe von Paris nach Marſeille (etwa 120 Meilen) noch einen 
vollen Monat, legte alſo täglich durchſchnittlich nur 4 Meilen zurück. 

Wo moͤglich noch ſchlechter waren gegen Ende des ſiebzehnten Jahrhunderts 
die Verkehrswege in England beſchaffen. Der Geſchichtsſchreiber Macaulay 
ſchildert den Zuſtand derſelben um das Jahr 1685 in folgender Weiſe: »Auf den 
beſten Verbindungslinien waren die Geleiſe tief, die Abhänge ſteil und der Weg im 
Dunkeln kaum von den eingefriedigten Haiden und Mooren auf beiden Seiten zu 
unterſcheiden. Ralph Thoresby, der Alterthumsforſcher, war in Gefahr, auf der 
großen Nordſtraße zwiſchen Barnby⸗Moor und Tuxford den Weg zu verlieren und 
verlor ihn wirklich zwiſchen Duncaſter und Dork...... Nur bei ſchönem Wetter 
konnte die ganze Breite des Weges von Räderfuhrwerk benutzt werden; häufig war 
links und rechts der Schlamm unergründlich und nur ein ſchmaler Streifen von 
feſtem Grund und Boden erhob ſich über den Sumpf... . . Faſt täglich ereignete es 
ſich, daß Wagen ſtecken blieben, bis man ſich von einer benachbarten Landſtelle ein 
Geſpann verſchafft hatte, um fie aus den Moraſtlöchern herauszuzlehen. Aber in 
an Jahreszeiten hatten die Reiſenden mit viel ernſteren Schwierigkeiten zu 


*) Aucoc, a. o. O. 
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kämpfen; Thoresby, welcher zwifchen Leeds und der Hauptſtadt zu reifen pflegte, 
theilt in feinem Tagebuche eine ſolche Reihe von Gefahren und Unglücksfällen mit, 
welche für eine Reiſe nach dem Eismeere oder nach der Sahara zu genügen 


Trotz der geſchilderten Uebelſtände auf den Straßen, die ſchleunige Abhülfe 
wünſchenswerth erſcheinen ließen, um den Reiſeverkehr zu erleichtern, gab es eine 
größere Zahl Perſonen, welche aus beſonderen, meiſt egoiſtiſchen Intereſſen davon 
nichts wiſſen wollten. Als man um das Jahr 1673 damit umging, regelmäßige 
Poſtverbindungen auf den beſſer unterhaltenen Haupiſtraßen herzuſtellen, erſchien 
eine, dieſe Abſicht bekämpfende Schrift, welche gegen dieſe Abſicht Folgendes anführte: 

»Das ganze Land wird ruinirt werden, beſonders 40 oder 50 Meilen um die 
Hauptſtadt herum, wenn die Straßen bedeckt ſein werden durch dieſe Karavanen von 
Karoſſen, die Gaſthäuſer werden ſämmtlich geſchloſſen werden müſſen, denn man 
wird ſo ſchnell reiſen, daß man nicht nöthig haben wird, einen Imbiß einzunehmen; 
die Race der ausgezeichneten engliſchen Pferde wird vernichtet werden, denn Niemand 
wird Reitpferde mehr brauchen, wenn er für einen mäßigen Preis ſich von einer 
Stadt zur anderen fahren laſſen kann. Auch die Manufakturen müſſen darunter 
leiden, denn die Kleider, welche fortan weniger der Unbeſtändigkeit der Witterung 
ausgeſetzt ſind, werden ſich zum großen Schaden der Schneider, Näher, Schuhmacher, 
Strumpfwirker ꝛc. weniger ſchnell abnutzen. Sollten dieſe unheilvollen Unter⸗ 
nehmungen nicht vollſtändig unterdrückt werden, ſo werden 100,000 Perſonen in 
kurzer Zeit dem Hungertode ausgeſetzt ſein⸗. 

Dieſe Anſicht ſtand damals keineswegs vereinzelt da, ſondern ſie wurde von 
den Verfaſſern einer größeren Anzahl Vorſtellungen getheilt. Natürlich traf keine 
der hier geäußerten Befürchtungen ein. 

Die Fahrpoſten kurſirten anfänglich nur auf den Hauptſtraßen und erſt ſpäter, 
mit Zunahme des Verkehrs, auch auf den Seitenſtraßen. Schon im Intereſſe des 
allgemeinen Wohls ſorgten die Poſtbehörden unermüdlich dafür, die Schäden der 
Straßen, behufs deren ſchleuniger Beſeitigung, bei den zuſtändigen Behörden zur 
Sprache zu bringen. Dieſelben wurden darin vielfach von den Landesherren unter- 
ſtüͤtzt. So erging in Preußen am 17. Auguſt 1701 ein Mandat, in dem ver⸗ 
ordnet iſt, daß inſonderheit die Poſt⸗Wege in Stand geſetzet werden« 
ſollten“). Ein am 7. März 1712 ergangenes Patent enthält von Neuem den 
durch die ſchlechte Beſchaffenheit der Land⸗ und Poſtſtraßen verurſachten Befehl, 
» daß fie, ſobald es die Zeit und Witterung zuließen, bey Vermeidung empfindlicher 
Beſtrafung ohne einigen Zeitverluſt ausgebeſſert, zu den Heerſtraßen jederzeit ein 
Raum von 3 rheinl. Ruthen gelaſſen und bey dem Pflügen an denſelben nicht tief 


) Geſchichte von England ſeit Jacob II. 

) Es heißt darin unter Anderem: „daß alle die Städte und Dorfſchaften, welche bis- 
her dieſe Wege⸗Beſſerungen jedes Orts verrichtet, wie auch diejenigen, über deren Grund und 
Boden die ſchadhaften Wege gehen, ob ſie gleich zu ſolchen Reparationen vorhin nicht möchten 

ezogen ſeyn, ſelbige nach Verhältniß der Einwohner ohne alle Widerrede beſchaffen, oder bey 
Entſtehung der Güte, durch militairiſche Execution dazu angehalten, oder aber die Reparation 
durch die Miliz und andere Arbeitsleute verrichtet, und die Koſten durch dieſelbe von den 
Beſitzern ſofort beygetrieben werden ſollen, indem der König, wegen der unter den Privatis 
entſtandenen Streitigkeiten über die Obliegenheit zur Beſſerung der Wege, das Publicum nicht 
länger leiden laſſen, noch den daraus entſtehenden Inconvenienzen nachſehen wollen. 
Krünitz, a. o. O. 
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eingeſchnitten, ſondern nur oben weggeſtrichen und die Erde gleich gemacht werden 
ſolle.« (Man ſieht hieraus, daß die Poſtſtraßen damals noch gewöhnliche Feldwege 
waren, die nicht einmal Gräben zur Seite hatten.) In einem Reſkript des Kur⸗ 
fürſten von Sachſen vom Jahre 1722 heißt es, daß »der Weg von Großenhayn 
aus gegen Königsbrück fo gar böſe ſey, daß bey Winters Zeit faſt nicht mehr 
darauff fortzukommen, und dahero Unglücks⸗Fälle mit der Poſt zu beſorgen⸗ 
ſeien. Es follte deshalb für ſofortige Abhülfe geſorgt werden. 

Solche Anordnungen waren um ſo nothwendiger, als in Norddeutſchland oder 
doch in Preußen die Poſten auch zur Nachtzeit gingen, was damals in 
Frankreich und anderen Ländern“) noch nicht geſchah. Der franzöſiſche Arzt Patin 
giebt in ſeiner, 1695 in Amſterdam erſchienenen Reiſebeſchreibung („Relations 
historiques et curieuses de voyages“) ſeinem Erſtaunen darüber in folgenden 
Worten Ausdruck: »Wir reiſten ſehr ſchnell (von Wittenberg) nach Berlin, obſchon 
es eine ziemlich große Strecke Landes iſt. Auf dieſer Straße bedient man ſich Poft- 
wagen, welche Tag und Nacht gehen. Man ruht dabei nur während des Pferde⸗ 
wechſels. („Nous passames bien vite à Berlin. Quoy qu'il ait un assez 
grand espace de pays. On se sert sur cette route de chariots de poste 
qui courent jour et nuit: On ne s’y repose que pour changer de chevaux.“) 

Seit dem Anfange des achtzehnten Jahrhunderts wurden auch in Eng lan d 
Anſtrengungen gemacht, die alten, in vielen Krümmungen dahinführenden Land⸗ 
ſtraßen (high-ways), deren Unterhaltung den Kirchſpielen oblag, zu verbeſſern. 
Das Parlament erließ verſchiedene, darauf bezügliche Akte. Es iſt übrigens eine 
bemerkenswerthe Thatſache, daß einige der in der Nähe Londons gelegenen Graf⸗ 
ſchaften damals Bittſchriften gegen die Anlegung neuer Straßen beim Parlament 
einreichten. In denſelben iſt erwähnt, „die entfernteren Grafſchaften würden 
wegen des niederen Tagelohns ihr Korn in London wohlfeiler wie ſie ſelbſt ver⸗ 
kaufen können, dadurch die Pacht herabdrucken und ihren Ackerbau zu Grunde 
richten.“ Ungeachtet ſolcher Vorſtellungen wurden Landſtraßen bis in die entfernteren 
Grafſchaften angelegt, und wie man wohl annehmen konnte, haben dieſelben der 
Umgegend Londons nicht geſchadet, ſondern vielmehr deren Werth erhöht, da ein 
freier und erleichterter Verkehrs ⸗Austauſch ſtets im allgemeinen Nutzen liegt. Um 
das Jahr 1742 gab es in England ſchon ziemlich viel Poſtkutſchen, dieſelben fuhren 
aber keineswegs ſchnell. So wurde die Strecke von London nach Birmingham, 
ungefähr 26 Meilen, in 3 Tagen zurückgelegt, wie aus folgender Ankündigung in 
einer Zeitung erhellt: »Die Poſtkutſche wird am Montag, den 12. April am Morgen 
abfahren und am Mittwoch zum Mittageſſen in Birmingham ſein; ſie wird am 
Nachmittage nach Litchfield abgehen, am Donnerſtag Morgen nach Birmingham zum 
Frühſtuͤck zurückkehren, und am Sonntag in der Nacht in London wieder eintreffen.“ 
Man füllte hiernach eine ganze Woche mit einer Fahrt nach Birmingham und 
Litchfield aus“). 

Wie oben bereits angedeutet, nahmen die deutſchen Kaiſer ehedem ein allge⸗ 
meines Aufſichtsrecht über die Straßen des Reiches in Anſpruch. Etwas Aehnliches 
hatte auch bei den Römern beſtanden. Dies war die Veranlaſſung, daß die im Jahre 


2 In der Schweiz gingen noch 1779 die Poſten nur während des Tages. Gerken, 
a. o. O. 

*) Transportmittel, Straßen, Kanäle, Eiſenbahnen. Aus dem Engliſchen von Kotten⸗ 
amp. 
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1790 auf Veranlaſſung der taxis'ſchen Poſtverwaltung erſchienene Schrift: » Siftorifch- 
ſtatiſtiſche Abhandlung über das Reſervatrecht des Reichspoſtweſens« nachzuweiſen 
ſuchte, daß das Reichspoſtrecht aus dem Straßenweſen wegen ſeines nahen Zuſammen⸗ 
hanges herzuleiten ſei. Dies iſt indeſſen durchaus irrig, da das Straßenrecht ſelbſt 
nur als ein Ausfluß des Transportrechts anzuſehen iſt. Die Straßen ſind im 
Weſentlichen nur Mittel zum Zwecke einer ſchnellen, ſicheren und bequemen Beför- 
derung. Im Uebrigen wird man zugeben können, daß die Poſten erſt bei einem 
vervollkommneten Straßenbau möglich ſind oder doch rechten Nutzen zu ſchaffen ver⸗ 
mögen. 

An den, für den römiſchen Straßenbau ſeiner Zeit erlaſſenen Beſtimmungen 
bezüglich der Breite der Straßen und Wege ſcheint man in Deutſchland noch in der 
neueren Zeit feſtgehalten zu haben. So war z. B. in Sachſen beſtimmt, daß die 
Königſtraße fo breit fein ſoll, »daß ein Wagen dem andern weichen möge. In einem 
Reſcripte des Kurfürſten von Sachſen vom Jahre 1706 heißt es ferner bezüglich 
der Breite der Straßen: »Die rechte Weite und Breite, nehmlich Zehen 
Ellen, wenn der Weg gerade zu ſtreichet, daß ein Wagen dem andern weichen, 
und doch der Beyweg, daß der Fuhrmann neben ſeinen Pferden hergehen kan, 
und Achtzehen Ellen, wo es in die Krümme gehet, daß auch hieſelbſt zur Aus⸗ 
weichung und Lenckung, und zum Beywege gnugſamer Platz verbleibe). 

Bei dem zunehmenden Verkehr auf den Straßen waren, zur Vermeidung von 
Zuſammenſtößen der ſich begegnenden Fuhrwerke, beſondere polizeiliche Anordnungen 
wegen des gegenſeitigen Ausweichens erforderlich. So beſtimmt das ſächſiſche Land⸗ 
recht, daß der leere Wagen ausweichen ſolle dem beladenen, der minder beladene dem 
ſchwereren, der Reiter dem Wagen und der Fußgänger dem Reiter. „Sind fie 
aber auf einer Brücken, und jaget man einen reitenden oder einen zu Fuß, ſo ſoll 
der Wagen ſtille ſtehen, alſo lang, daß ſie mögen herfür kommen, und welcher Wagen 
am erſten auff die Brücken kommt, der ſoll zum erſten überfahren, er ſey leer oder 
geladen.“ Ganz ähnliche Beſtimmungen finden ſich in den Geſetzen und Verord⸗ 
nungen anderer Länder. Dabei galt wohl allgemein als Regel, daß rechts auszu⸗ 
weichen ſei; in Berlin wurde dies u. a. 1789 vom Gouvernement eingeſchärft. Im 
Intereſſe der ſchleunigen Beförderung der Poſten war die Beſtimmung gegeben, 
daß auf gegebenes Poſthornſignal den Poſtwagen alle entgegenkommenden Fuhr⸗ 
werke auszuweichen hätten. Auch in Frankreich war dieſerhalb eine Königliche 
Verordnung im Jahre 1786 ergangen, in welcher es heißt: »S. M. a ordonne et 
ordonne que tous rouliers, charretiers, voituriers et autres, seront tenues 
de ceder le pavé et de faire place a tous courriers et voyageurs allant. en 
poste eto.) 

Während des ſechszehnten Jahrhunderts war es hier und dort noch üblich, die 
Landkutſchen durch Bewaffnete begleiten zu laſſen, wenigſtens hieß eine 1571 
zwiſchen Leipzig und Frankfurt am Main eingerichtete Fuhrverbindung Geleit ; 
kutſche.⸗ “) Ein Schriftſteller des vorigen Jahrhunderts r) erwähnt, daß 
beſonders in den ſechziger Jahren die taxis'ſchen Poſtwagen öfters beraubt wurden, 


*) Schramm, a. o. O. 
) Fleurigeon, code de la voierie. Paris 1809. 
*) Kirchner, a. o. O. 
7) Groot, u en Mittel wider die fo häufige Beraubung der fo reutenden als 
fahrenden Poſten. 
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fo daß er ſogar wieder die Frage wegen Gewährung eines Geleites erörtert. Er 
will wiſſen, daß die Mitgabe bewaffneter Kondukteure in einzelnen Ländern zu dem 
Zwecke geſchehen ſei, die Poſt gegen Beraubung zu ſichern. Aus ähnlicher Ver⸗ 
anlaſſung wurden die Kondukteure in einzelnen Ländern veranlaßt, ſich Hunde zur 
beſſeren Bewachung der Poſtwagen anzuſchaffen.“) 

f Am längſten wurden ſolche in Oeſterreich gehalten, woſelbſt ſie den Namen 
„Poſtſpitzer« führten. Dort muß die Unſicherheit auf den Landſtraßen noch längere 
Zeit fortgedauert haben, denn in einer Inſtruktion für die Beamten der fahrenden 
Poſten in den deutſchen Provinzen vom Jahre 1826 heißt es: „Auf jenen Poſt⸗ 
ſtraßen, wo Branrardivagen courſiren, werden ſolche in der Regel immer durch einen 
Mann Militär⸗ Bedeckung begleitet, und wenn die Gegend unſicher iſt, oder 
wenn ſich auf dem Poſtwagen bedeutende Geld⸗Nimeſſen befinden, ſchon bei der Ab⸗ 
fahrt des Wagens 2 Mann Bedeckung mitgegeben. Da indeſſen jene Expedition 
bei welcher der Wagen ausfährt, nicht immer ſchnell genug zur Kenntniß gelangt, wann 
und wo die Straße unfider ift; fo hat diejenige Poſtſtation, in deren Nähe die 
Gefahr vorhanden iſt, die Sicherheitsmaßregeln zu ergänzen oder zu verdoppeln. 
In ſolchen Fällen, wo wirklich Gefahr zu beſorgen iſt, muß noch überdies der Poft- 
oder Brancardwagen durch einen nachreitenden Poſtillon begleitet werden. — 

Im Kaukaſus wurden die Poſtbeförderungen zur größeren Sicherheit ſogar 
bisweilen durch Abtheilungen Artillerie begleitet. 

Frankreich hat das Verdienſt, den Straßenbau znerſt in größerem Maßſtabe, 
freilich vielfach unter Bedruckung des Landvolkes, betrieben zu haben. Sämmtliche 
ärmere Landbewohner im Alter von 16 bis 65, ja ſelbſt bis zu 70 Jahren mußten 
jährlich 20, 30, in manchen Gegenden ſogar 40 Tage, oft noch ziemlich weit von 
ihrem Wohnorte entfernt, an der Herſtellung der Straßen arbeiten. Mirabeau, der 
Vater des berühmten Redners, ſagte von den Frohnarbeiten, daß fie der Abſchen 
der Landbevölkerung geweſen ſeien, und er fügt in feinem Eifer hinzu: »Wenn man 
fortfährt, die Frohnden ſo gut zu handhaben, ſo wird man aus dem ganzen Gebiete 
des Staates bald einen ungeheuren Kirchhof machen. (Si l'on continue a pra- 
tiquer ainsi la corvée, on ne fera plus bientöt qu'un vaste cimetiere de tout 
le territoire de I Etat.) Die Frohnden wurden erſt auf Veranlaſſung des Mi⸗ 
niſters und General⸗ Intendanten der Poſt Turgot 1776 abgeſchafft und ward an 
deren Stelle, nach langem Widerſtreben der Stände, eine allgemeine Geldſteuer ein ⸗ 
geführt. 

Chauſſirte Straßen wurden zuerſt in Frankreich angelegt. Die Bezeichnung 
»Chausssee« deutet ſchon an, daß dieſelbe aus der franzöſiſchen Sprache her⸗ 
zuleiten ſei. Dieſe verbeſſerten Verkehrswege ſind wahrſcheinlich Nachahmungen der 
alten römiſchen Straßen. Ihr Zweck geht im Weſentlichen dahin, den Fuhrwerken 
zu jeder Zeit eine ebene und dabei feſte Oberfläche darzubieten. Dies erreichte 
man durch eine Art Pflaſterung, auf welcher eine Schicht kleiner Steine, Grand oder 


Noch im Jahre 1789 ſchrieb Graf von Schmettow eine Abhandlung über die 
ſicherſten, leichteſten und wohlfeilſten Mittel, die Heerſtraßen wider Räubereien und andere 
Gewaltthätigkeiten zu ſichern. Der Verfaſſer nahm in dieſer se vorzugsweiſe auf die 
„öffentlichen Poſtwagen Rückſicht, weil dieſe den Anfällen der Straßen- 
räuber in Deutſchland am meiſten ausgeſetzt ſind.« Unter Anderem erwähnt der⸗ 
ſelbe, daß es in den Landen Friedrichs des Großen keine ſolche Räuber gab. 


*) Aucoc, a. o. O. 
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Sand gebracht wurde. Man legte dieſe Straßen, die anfänglich nicht fo voll- 
kommen wie heutzutage waren, thunlichſt in gerader Richtung an, verſah dieſelben 
mit Gräben zur Ableitung des Waſſers und bepflanzte ſie zuweilen auch mit Bäumen. 
Ein anonymer Schilderer des Elſaß ſchrieb ſchon 1734 von den neu hergeſtellten 
Straßen: »Sie find fo gut, daß es eine rechte Luft iſt, durchs Land zu reifen, in⸗ 
maßen fie denen gepflafterten Heerſtraßen oder alten Röͤmerwegen nicht viel nachgeben 
und nicht nur in der Mitte erhöht, und auf beiden Seiten etwas abhängig gebaut, 
ſondern auch mit tiefen und breiten Gräben verſehen ſind, dahin ſich alles Waſſer 
verläuft.“ Einzelne folder Straßen, insbeſondere diejenigen, welche über Gebirge 
führten, waren geradezu Meiſterwerke der Wegebaukunſt. Als ein ſolches betrachtete 
man z. B. die über die Vogeſen führende Zaberner Steige, zwiſchen Sabern 
und Pfalzburg. Dieſelbe wurde bereits unter Ludwig XIV. entworfen und 1737 
beendet; ſie ſoll über 2 Millionen Livres gekoſtet haben. Dieſe Straße iſt 10 Meter 
breit, ſteigt 58 Mill. auf den Meter und beſitzt 14 von außen nicht ſichtbare 
Viaducte, von denen der längſte 39 Meter mißt. Ein Schriftſteller des vorigen 
Jahrhunderts ſagt von dieſer Poſtſtraße: »Man weiß, daß die chaussee über dieſes 
Gebirge mit ſo vieler Kunſt um den Berg herum und über denſelben geführt worden 
iſt, daß es Poſtillons giebt, die im Galopp herunterfahren.“ Auch Goethe“) be⸗ 
zeichnete den Bau dieſer Straße als »ein Werk von unüberdenklicher Arbeit.“ 
Vor Herſtellung derſelben war die Paſſage über das Gebirge äußerſt muͤhſelig und 
mußte man „Leib, Leben und Vieh daran wagen. « 

Die erſte Chauſſee in Deutſchland wurde zwiſchen Nördlingen und Oettingen 
im Riesgau um die Mitte des vorigen Jahrhunderts angelegt. In den Achtziger 
Jahren gab es ſolche nur ſporadiſch. Goethe, der 1786 nach Italien reiſte, erwähnt 
in feiner Reiſebeſchreibung eine Chauſſee, die er benutzte, als etwas Neues. Er 
ſchreibt nämlich von derjenigen bei Tirſchenreuth in Bayern: »Vor gedachtem Ort 
beginnt die treffliche Chauſſee von Granitſand; es läßt ſich keine vollkommnere 
denken: da der aufgelöſte Granit aus Kieſel und Thonerde beſteht, ſo giebt das zu⸗ 
gleich einen feſten Grund und ein ſchönes Bindungsmittel, die Straße glatt wie 
eine Tenne zu machen. Gleichzeitig rühmt Goethe die Schnelligkeit der Poſtchaiſe, 
in welcher er die Strecke von Karlsbad nach Regensburg, 244 Meilen in 39 Stun- 
den zurückgelegt hatte. Wie man fieht, machte derſelbe noch keine große Anforbe- 
rung an eine ſchleunige Beförderung. **) 

Goethe, der bekanntlich gleichzeitig Naturforſcher war, betrachtete eben die 
Straße mehr vom naturwiſſenſchaftlich techniſchen Standpunkte, während Schiller, 
der Weltbürger, in feiner Dichtung: »Der Spaziergang « mehr das voͤlkerverbin⸗ 
dende Element derſelben hervorhebt, wenn er ſagt: 

„Aber in freieren Schlangen durchkreuzt die geregelten Felder, 
Jetzt verſchlungen vom Wald, jetzt an den Bergen hinauf 
Klimmend, ein ſchimmernder Streif, die Länder verknüpfende Straße.“ 

In Oeſterreich wurde unter der Regierung Karls VI. (1711 —40) Manches 

für Herſtellung und Verbeſſerung der Straßen gethan. Auf feinen Befehl ward die 


*) Wahrheit und Dichtung. 

*) Klopſtock, der 1750 mit Gleim in einem leichten, mit 4 Pferden beſpannten Wagen 
von Halberſtadt nach Magdeburg (6 Meilen) in 6 Stunden fuhr, fand dieſes Heldenſtück gar 
ſo außerordentlich, daß er es mit dem Wettlaufe der olympiſchen Spiele verglich. 
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große karolingiſche Straße von Fiume bis Karlſtadt in Kroatien angelegt und wur⸗ 
den zu dieſem Zwecke Berge geſprengt und Thäler ausgefüllt. Maria Thereſia 
ſuchte ebenfalls in dieſem Sinne zu wirken. In einer Poſt⸗Ordnung vom Jahre 
1748 heißt es jedoch noch, daß die Reiſenden hinſichtlich ihrer Beförderung auf 
den Straßen einen Unterſchied machen möchten, »da es an einigen Orten gantz 
gleich (eben) und eben darumen zum fahren bequem: anderen Orten aber berg ⸗ und 
moraſtig, folgſam beſſer und gelegener zu reitten ifl.« Im Jahre 1773 
wurde bereits eine fahrbare Straße über den Brenner angelegt. Die unter Joſeph II. 
gebaute Joſephiner Straße, damals eine der ſchönſten in Europa, wurde von Sein 
(Zeng) und Carlobago über das Gebirge nach Karlſtadt geführt. Die Meilenzeiger 
an derſelben beſtanden aus weißem Marmor und waren mit Sonnenuhren verſehen. 

In den Niederlanden ließ Kaiſerin Maria Thereſia im Jahre 1766 eine 
Anzahl Straßen neu herſtellen und andere verbeſſern. Eine, zum Andenken hieran, 
auf Veranlaſſung des Statthalters, Prinzen Carl von Lothringen, geprägte Denk⸗ 
münze trägt über dem Bilde einer, mit Bäumen beſetzten Landſtraße die Inſchrift: 
» Utilitati populorum« („Zum Nutzen der Völker). 

Ganz beſondere Schwierigkeiten ergaben ſich für den Straßenbau in Preußen, 
insbeſondere in Provinzen mit verhältnißmäßig geringem Verkehr oder in neu kul⸗ 
tivirten Gegenden und dies hauptſächlich auch um deshalb, weil es in dem Alluvial⸗ 
boden der norddeutſchen Ebenen an dem trefflichen Baumaterial Süddeutſchlands 
fehlt. Als Friedrich der Große 1740 den Thron beſtieg, war noch äußerſt wenig 
für die Straßen des Landes geſchehen. Nach feiner Abſicht ſollte vorerſt dafür 
geſorgt werden, die Zufuhr von Lebensmitteln nach Berlin zu erleichtern. Zur 
Erreichung dieſes Zwecks ſollten die Straßen und Wege 4 bis 5 Meilen um die 
Hauptſtadt in Angriff genommen werden. Die Kriege, in welche das Land ver⸗ 
wickelt wurde, ließen jedoch dieſe Abſicht nicht fo bald ausführen. Gerade durch 
die Kriege, insbeſondere auch während des ſiebenjährigen, geriethen die Straßen in 
einen ſehr ſchlechten Zuſtand. So beſchwerten ſich z. B. 1747 die Fuhrleute, welche 
zur Meſſe nach Frankfurt a. d. Oder zogen, über ein moraſtiges Loch bei Tremmen, 
in welches fie, um nur durchzukommen, einige Schock Stroh“) hätten werfen müſſen, 
ſowie über den ſchlechten Weg bei Trepplin im Kreiſe Lebus. Die Frankfurter Meß⸗ 
Commercien⸗Commiſſion machte damals den Vorſchlag, daß durch ein Edict bekannt 
gemacht werden möchte, die Heerſtraßen bei einer fiskaliſchen hohen Strafe in gutem 
fahrbaren Stand zu erhalten, ⸗widrigenfalls bey den übeln Wegen die Fuhrleute. 
auf die beſäeten Felder auszuweichen berechtigt“ ſeien (1). Der Zuſtand der Wege 
ſollte jedesmal 6 Wochen vor der Meſſe unterſucht und ſollten ſelbige erforderlichen 
Falls ausgebeſſert werden. — Um zu einer »umſtändlichen und vollſtändigen Kennt⸗ 
niß der Poſtſtraß en zu gelangen, die zunächſt in einen beſſeren Zuſtand gebracht 
werden ſollten, erbat 1756 die Kurmärkiſche Kammer vom General⸗Poſtamte eine 
ausführliche Beſchreibung der ſämmtlichen, in der Kurmark zu Poſtzwecken benutzten 
Straßen. Damit dieſelben auch in einem beſſeren Zuſtande dauernd erhalten wür⸗ 
den, ward an maßgebender Stelle beſtimmt, daß die Privat⸗Perſonen und Fuhrleute 
ſich derjenigen Straßen, welche beſonders zum Behuf der Poſten angelegt werden 
möchten, zu enthalten hätten. Daher mag es wohl kommen, daß es damals 


) Ein herrliches Wege⸗Beſſerungsmittel, wodurch die Landwirthe, deren Felder an die 
Landſtraßen ſtoßen, ergiebige Mißſtätten erhalten können «, ſagte ſchon Krünitz a. o. O. 
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zwiſchen einigen größeren Städten, wie z. B. zwiſchen Magdeburg und Hamburg, 
drei verſchiedene Straßen gab: den Poſtweg, den Landkutſchen⸗Weg und den 
Weg der Kaufleute“). In einem Reſcript Friedrichs des Großen vom Jahre 
1756, gegengezeichnet von der Kurmärkiſchen Kammer, iſt unter Anderem der 
Wunſch ausgedrückt, daß »zur Bequemlichkeit der Reiſenden« die Straßen in Ent⸗ 
fernungen von 13 — 2 Meilen mit Wirthshäuſern verſehen werden mochten. In 
denſelben ſollte eine beſondere Stube für die Reiſenden und ferner für die Pferde 
Stallung vorhanden ſein. Die Wirthe ſollten im Beſitze guter Getränke und der 
nöthigen » Consumptibilien« für die Reiſenden ſowie des Futters für deren Pferde 
fein. Daneben wurde die Anſiedelung von Schmieden und ⸗Rademachern⸗ als 
erforderlich bezeichnet. Man ſieht hieraus, daß es zu jener Zeit an manchen 
Straßen des Landes noch an den erſten Erforderniſſen fehlte. In ganz ähnlicher 
Weiſe mußte nach der Beſitznahme Weſtpreußens für Wirthshäuſer ꝛc. geſorgt werden. 

Bereits durch die Poſt⸗Ordnung vom Jahre 1712 war dem General-⸗Poſt⸗ 
amte eine gewiſſe Mit⸗Aufſicht über die Unterhaltung und Beſſerung der Wege, 
Dämme, Bruͤcken und Gräben übertragen worden. Entſprechende Beſtimmungen 
befinden ſich auch in der Poſt⸗Ordnung vom Jahre 1782. Auch den Poſt⸗Aemtern 
war darin zur Pflicht gemacht worden, wahrgenommene Mängel an den Poſtſtraßen 
zur Sprache zu bringen und auf deren Beſeitigung hinzuwirken. Unterm 24. Juni 
1764 wurde ein beſonderes Wege ⸗Reglement erlaſſen, weil an verſchiedenen Orten 
über die „unbrauchbaren Wege« von den »Reifenden und Poſt⸗Aemtern« öftere 
Beſchwerden geführet, „auch an den beſäeten Feldern wegen der Aus- und Bey⸗ 
Wege nicht geringer Schaden verurſacht worden fei. In dieſem Reglement heißt es 
unter Anderem, daß die Poſt⸗Commiſſarien, Poſt⸗Meiſter, Poſt⸗Wärter, Poſtillons 
und Poſt⸗Bothen⸗ den Landräthen ꝛc. von den in ihrem Diſtrikt befindlichen ſchad⸗ 
haften Wegen, Dämmen und Brücken Nachricht zu geben hätten. Gleichzeitig iſt 
darin beſtimmt, daß zu beiden Seiten der Wege Graben gezogen werden ſollten, 
wohin das Waſſer ablaufen« kann. Ferner ſollten alle Land⸗ und Poſt⸗Straßen 
an beiden Seiten mit Weiden oder anderen Bäumen beſetzt werden, 
» damit die Reiſenden und Poſten zu Nacht⸗ und Winters⸗Zeiten ſich 
darnach richten können“. In dem Entwurf zu dem erlaſſenen Reglement 
heißt es noch deutlicher, daß die Straßen mit Maulbeer-, Obſt⸗ und ſonſtigen nutz⸗ 
baren Bäumen, vornehmlich aber mit Weiden, bepflanzt und eingefaßt werden ſollten, 
» maßen dies für eine, ſowohl an ſich und zu feiner Zeit nutzbare und einträgliche, 
als auch dem Lande zur Zierde und Annehmlichkeit gereichende, inſonderheit aber 
bey gefallenem Schnee ganz unentbehrliche Sache erachtet werde, um dadurch die 
Poſt des Nachts auf den ordentlichen Straßen zu erhalten, und 
vielen bisher ſich ereigneten Unglücksfällen vorzubeugen. Noch im 
Jahre 1782 wird in einem »Circulare« zugegeben, daß es »in den Foͤrſten an der 
gemeinſten Vorſorge für die Güte und Bequemlichkeit der Landſtraßen⸗ fehle, daß 
dieſelben nicht einmal planirt ſeien, daß man die Stubben ſtehen und es darauf an⸗ 
kommen lieſſe, „daß fie allmählich in Faͤulniß« übergingen oder »mit dem Ver⸗ 
luſte mancher Achſen und Räder abgefahren“ würden, oder daß man zwar die 
Stubben ausrode, » doch nicht einmal die Löcher derſelben« ausfülle““) u. dgl. Unter 


) Koebel, Die vente europäiſchen Reifen. Hamburg 1792. 
*) Krünitz, a. o. O. 
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ſolchen Umſtänden konnte allerdings J. N. Hecht in feinem »Reifehandbüchlein« zu 
den Erforderniſſen eines ⸗ ordentlichen Paſſagiers« namentlich chriſtliche Geduld und 
gute Leibesconſtitution rechnen ). 

Die ſchlechte Beſchaffenheit der Poſtſtraßen zu jener Zeit iſt auch aus der Be⸗ 
ſtimmung der Verordnung »das Poſtweſen betreffend vom 11. April 1766 zu er- 
kennen. Danach ſollten die Poſthalter, wenn die Poſtwagen über 13 — 16 Centner 
mit Paſſagieren und Packeten beladen waren, vier Pferde, bei 16 — 20 Centnern 
aber bereits fünf Pferde vor den Poſtwagen anſpannen ). 

In einem Landſtraßen⸗ und Wege⸗ Reglement für das Herzogthum Schleſien 
vom Jahre 1767 findet ſich auch eine Beſtimmung über die damalige Eintheilung 
der Straßen und Wege. Danach gehoͤrten zu den » öffentlichen Heer⸗ und Land- 
ſtraßen: a) alle Straßen, welche mit der königl. Poſt befahren werden, b) alle 
Wege, welche mit Fuhr und Fracht⸗Wäßgen, mit Kaufmanns⸗Gütern und zollbaren 
Waaren beladen werden, und c) alle Haupt⸗Wege, die von einer Stadt zur andern 
führen ꝛc.“ Die Feld⸗ und übrigen Wege waren jedoch, ſoweit fie außerhalb der 
obigen Straße lagen, ausgeſchloſſen. (ort. folgt.) 


II. Kleine Mittheilungen. 


Ein Schreiben Solimans an Maximilian II. aus dem Jahre 
1562. Die Elſaſſer Chronik (Chronicon Alsatiae) von Bernh. Hertzog in Woͤrdt 
(1592) enthält im zweiten Buch, Kapitel 82 u. f. eine Beſchreibung »von der 
Krönung Maximiliani, Königs in Böhem, den letzten Novembris, Anno 1562 zu 
Franckfurt beſchehen . Aus Kapitel 87 erfahren wir den Wortlaut des von Ebrahim 
Strotſch, des türkiſchen Kaiſers Legat, dem deutſchen Kaiſer überbrachten »Fried⸗ 
briefes , an deſſen Schluß der Verfaſſer nachſtehende Erzählung knüpft: 

„Als nuhn der Türckiſch Geſandter in den Saal gelaſſen, da ſeind alle 
oberzelte Herrn, außerhalb der Keyſ. Maieſt. mit vnbedecktem haupt geſehen 
worden. Auff das hat der Türckiſch Geſandt ſein Oration, wie vorſtehet, 
geredt. Er hat aber mit ſonderlichen geberden, ehrentbietung vnd reuerentz, 
Türckiſchem brauch nach, dieſelbige ſeine Rede vnd Oration volnbracht. 
Dann erſtlich als er in den Saal getretten, hat er ſich gegen der Key. Maieſt. 
etlich mahl mit ſeinem haupt, nahe biß auff die erden geneigt. Volgends ſo 
offt er die Key. Maieſt. deßgleichen Solyman feinen Herren genennt, hat er 
ſich auch mit dem haupt auff die erden geneigt vnd gebucket. 

Dagegen iſt Keyſ. Maieft. ſo offt der Geſandt den Türckiſche Keyſer 
genannt, auß angeborner höffligkeit, ein wenig von jhrem Stul auffgeſtanden. 
Vnd iſt dz alles ſehr herrlich vnd luſtig zuſehen geweſen. 

D) Stephan, Geſchichte der Preußiſchen Poft. 

) Auf Veranlaſſung des Königs Friedrich Wilhelm II. hatte die Königl. Akademie 
der Wiſſenſchaften in Berlin um 1788 eine Preis- Aufgabe über den Straßenbau geſtellt. 
Der Verfaſſer der einen Abhandlung, welcher das Acceſſit zuerkannt wurde, wies des Näheren 
auf den Nutzen und die Nothwendigkeit guter Straßen hin. Unter Anderem erwähnte er 
Folgendes: »Die Poſt⸗Revenuen würden außerordentlich vermehrt werden, wenn alle Straßen 
zu aller Zeit gut wären, und wenn man ſtatt 4 bis 6 nur 2 bis 3 Pferde halten dürfte, 
wodurch das Paſſagiergeld anſtatt 6 Gr. pro Meile auf 4 herunter geſetzt, mithin Mehrere 


und faſt Alle, ſich der Poſt bedienen würden. In der Theorie iſt dies zwar richtig, in der 
Pragis find jedoch noch verſchiedene andere Umſtände dabei zu berückſichtigen. 
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Darneben auch, daß dieſer Türdifcher Brieff auff ein fchön ſtarck wol 
geglättes Papyr, ſo gantz durchaus vnd in der lengde von ſechs Franckfurter 
ellen, vnn drey viertel deroſelben breit, durchaus mit dinten (außerhalb des zu 
vnterſt noch ein vntergeſchrifft geftanden® daran zu anfang ein große zwerchs 
vberlengte Figur, als ein Chaſſet oder zeichen, ſo von Gold, vnd darinn 
etliche Rößlin von farben artig gemahlet) vnd mit Türckiſchen buchſtaben 
geſchrieben geweſen, vnd zuſamen gerollet, inn einem vberlengten Sack, von 
gulden ſtuck vnn grünem Sammat, geblümet verwaret. Deroſelbig aber 
oben zuſammen mit einer ſeyden ſchnur verfaſſet, darauff ein rot wachs, mit 
einem kleine vberlengten Bittſchafft, von Türckiſchen buchſtaben getrucket, 
vnn ſolches wachs widerumm mit einer guldenen Bullen oder Spangen wol 
verſehen geweſen, daß dem Bittſchafft kein ſchade geſchehen mögen. Vnd hat 
ermelter Sack noch einen ledern vberzug gehabt, ıc.« 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


George B. Prescott: Electricity and the Electric Telegraph. 
(NeW- Vork. D. Appleton & Co. 1877). 

Unter den neueſten Erſcheinungen auf dem techniſchen Büchermarkt nimmt das 
oben genannte Werk des bekannten Telegraphen⸗Ingenieurs George B. Prescott un⸗ 
ſtreitig einen hervorragenden Platz ein. Der Verfaſſer, welchem als erſten Elektriker 
(Chief Electrician) der bedeutenden Weſtern Union Company die beſte Gelegenheit 
zur Erwerbung und Verwerthung aller telegraphiſchen Kenntniſſe und Erfahrungen 
geboten iſt, hat dieſelben in ſeinem Werke, das nahe an 1000 Seiten und mehrere 
Hundert Illuſtrationen zählt, zum Nutzen Aller, die ſich dem Studium der Telegraphie 
widmen, niedergelegt. Das Buch zerfällt in drei Theile, deren erſter nach einer Ab⸗ 
handlung über den Unterſchied zwiſchen Reibungs- und galvaniſcher Elektricität, 
ihre Natur, Merkmale und Reibungs⸗Erſcheinungen ſich mit dem Elektromagnetismus 
und den verſchiedenen Arten der Induktion beſchäftigt, dann die Meßinſtrumente und 
ihre Anwendung vorführt, unter gleich ſorgfältiger Beruͤckſichtigung der Theorie und 
Praxis, und endlich die Geſetze des Stromlaufs ꝛc. mit großer Klarheit entwickelt und 
anwendet. 

Der zweite Theil beſchreibt die jetzt gebräuchlichen Syſteme, wobei ein kurzer 
Rückblick auf die bahnbrechenden Syſteme der früheren Zeit geworfen wird: Morſe⸗ 
Syſtem, engliſcher Nadel⸗Telegraph bis zu Thomſon's Syphon ⸗Recorder, Zeiger⸗ 
Telegraph bis zu ſeinem Sprößling, dem Druck⸗Telegraphen in allen ſeinen, auch 
den neueſten Abänderungen, die automatiſchen, autographiſchen, Duplex — Quadru⸗ 
plex und ſynchroniſche Syſteme — ſie alle finden eine höchſt eingehende und wahr⸗ 
haft ſorgfältige Beſprechung, Beſchreibung und Abwägung ihrer Vorzüge und Nach⸗ 
theile. Auch Profeſſor Bell's Telephon hat bereits Aufnahme gefunden. 

Der dritte Theil endlich enthält alles Wiſſenswerthe in Betreff der Leitungs⸗ 
Meſſungen und Unterſuchungen in überfichtlicher Anordnung und angemeſſener Be⸗ 
handlung. n 

Das genannte Werk, deſſen Preis allerdings 5 Dollars beträgt, kann zum 
Studium nur angelegentlichſt empfohlen werden. 
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IV. Zeitſchriſten-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen⸗ und Eiſen⸗ 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verlehrsbeamten. Berlin, 


22. 


Juni 1877. Nr. 25. 

Die Rechtsverhältniſſe der württembergiſchen Beamten und deren Hinterbliebenen. — 
Der Päckereibetrieb beim Poſtamt 2 in Hamburg. — Perſonalnachrichten. — 
Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpondenzen. — Ausland. — 


Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 


2) Magazin für die Citeratur des Auslandes. 1877. Nr. 24. 


Deutſchland und das Ausland: Feldmarſchall Graf Moltke's Briefe aus Rußland. 
— England: Die ethnographiſchen Verhältniſſe der illyriſchen Halbinſel. J. — Die 
Chambers'ſche Cyklopädie. — Frankreich: Die Entſtehung des modernen Frankreich. — 
Italien: Torquato Taſſo und feine Zeit. Von Francesco de Sanctis. I. — Ruß⸗ 
land: Iwan Turgenow's Neuland (Now) II. Schluß. — Aſien: Eine indiſche 
Dichterin. — Kleine Rundſchau: Benrath's Bernardino Occhino. — Bertrand 
Alexandre: Arch£ologie celtique et gauloise. — Materiaux pour Thistoire 
primitive et naturelle de l'homme. — De Mortillet. — Sprechſaal: Ergän- 
zungen zu einem Artikel aus dem Sunday Magazine. — Chronik. — Allerlei. — 
Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 


3) Annalen des Deutſchen Reichs für Seſetzgebung, Verwaltung und Statiſtik. 
Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 10. 


Ueberſicht über die Reſultate des erſten Dezenniums deutſch nationaler Geſetzgebung. 
Von Dr. J. Harburger. — Das Fideikommiß des heſſiſchen Kurhauſes. — Der 
Lohn für weibliche Handarbeiter im landwirthſchaftlichen Gewerbe des Deutſchen 
Neichs. Von Th. Frhr. v. d. Goltz. — Tarifvorſchriften für den Transport von 
Gütern auf den deutſchen Eiſenbahnen. — Materialien zur Reform der Gewerbe⸗ 
Ordnung. — Miszellen: Die wirthſchaftlichen Mißſtände. 


4) Kuſſiſche Revue. Monatsſchrift für die Kunde Rußlands. Herausgegeben von 
Carl Röttger. 1877. 5. Heft. 


Ein Ausflug nach der Inſel Hochland. Naturgeſchichtliche Skizze von Fr. Th. Köppen. 
— Italieniſche Myſterie in einem ruſſiſchen Reiſebericht des XV. Jahrhunderts. 
Von Prof. Alexander Weſſelofsky. — Skizzen altruſſiſcher Kultur und Literatur. 
Von N. Pypin. — Kleine Mittheilungen: Geſellſchaft zur Unterſtützung hülfs⸗ 
bedürftiger Studenten an der Kaiſerlichen Univerſität zu St. Petersburg. — 
Literaturbericht. — Revue ruſſiſcher Zeitſchriften. — Ruſſiſche Bibliographie. 


5) The Geographical magazine. Edit. by Cl. R. Markham. London. June 
1877. No. 6. 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, gedruckt in der vormaligen Geheimen Ober: 


The arctic expedition. XV. Work of the auxiliar sledge parties. — Report 
of the Scurvy committee. — The seat of war in Asia. — Corea (Samuel 
Mossmann). — The India-rubber trees in Brazil. (Robert Cross). — 
Reviews: The discoveries of Prince Henry the Navigator; History Primers; 
The book of physical geography. — Cartography (E. G. Ravenstein). — 
Log book: geographical notes. — Correspondence. — Proceedings of 
geographical societies at home and abroad. 


Poft- und Telegraphenverwaltung. Hofbuchdruckerei (unter Reichsverwaltung). 


— — 


Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


zum 


Amtsblatt der Deutfchen Reichs-Poſt- und Celegraphenverwaltung. 


M13. Berlin, Juli. 1877. 


Inhalt: I. Altenftüde und Aufſätze: 54. Die griechiſche Poſt im Jahre 1876. — 55. Er⸗ 
mittelung des Stromverluſtes auf der unterirdiſchen Linie Berlin⸗Halle a. S. — 
56. Ein Beſuch auf den iriſchen Küſtenſtationen der atlantiſchen Kabel. (Erſter 
Artikel.) — 57. Ein kurzer Abriß der Geſchichte des Leipziger Handels. 
II. Kleine Mittheilungen: Die dänifche Zeitſchrift für Poſtweſen. 
III. Literatur des Verkehrsweſens: W. S. Lindsay, History of merchant 
shipping and ancient commerce. 


IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


54. Die griechiſche Poſt im Jahre 1876. 


Der in Nummer 13 des deutſchen Poſtarchivs Jahrgang 1875 enthaltene 
Aufſatz über das Poſtweſen Griechenlands ſchildert in kurzen Zügen die Entwickelungs⸗ 
geſchichte der griechiſchen Poſt, ſowie die hauptſächlichſten Betriebsergebniſſe derſelben 
bis zum Jahre 1873. Wenn die in jener Darſtellung vorgeführten Verhältniſſe, 
unter welchen das moderne Verkehrsmittel auf dem klaſſiſchen Boden des alten 
Hellas ſich eigenartig entwickelte, das Intereſſe der Leſer erweckt haben, ſo wird viel⸗ 
leicht eine nähere Schilderung der gegenwärtigen Betriebs und Verwaltungsein⸗ 
richtungen der griechiſchen Poſt nicht unwillkommen ſein. 

Die geſetzlichen Grundlagen für das Staatspoſtweſen Griechenlands ſind ſehr 
einfach. Das von der General ⸗Poſtdirection in Athen herausgegebene Jahrbuch der 
Poſten Griechenlands für 1876) faßt dieſelben in folgende Sätze zuſammen: »Die 
Errichtung und Unterhaltung von Poſtanſtalten und Poſtverbindungen bildet ein 
ausſchließliches Vorrecht der Regierung. Niemand außer derſelben darf folglich 
Briefe, Waarenproben und Druckſachen jeder Art zur Beſtellung oder zur Ver⸗ 
ſendung im Innern des Königreichs bz. nach dem Auslande annehmen, « 


—ͤ ʒ— 


* "Exerngis 700 rag ms Eu 7 Ss ins vangs scLag raw 
ragvögonsumv re Xoncıv rov rraxomgır ouLEVvWr. Kara rosrog 1876. Ex 1555 5 
ung S νννοο , e raxvöpousmv. Ex ’Almvais, Ex TOO & NNO ruroyeaꝙpõοο. — 
’Iavovagıoy 1876. 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 18. 25 


386 


Die als poſtzwangspflichtig aufgeführten Gegenſtände umfaſſen zugleich die 
geſammte Geſchäftsthätigkeit der griechiſchen Poſt; eine Beförderung von Poſtkarten 
findet nur im Verkehr mit dem Auslande auf Grund der Beſtimmungen des all- 
gemeinen Poſtvereinsvertrages ſtatt. 

Dieſer Beſchränkung hinſichtlich der zur Poſtbeförderung zugelaſſenen Gegen⸗ 
ſtände entſprechen auch die Beförderungseinrichtungen der griechiſchen Poſt. Sie 
hat feine Eiſenbahn zur Verfügung (den Verkehr zwiſchen Athen und dem Piräus 
vermitteln gewohnliche Poſtwagen); nur auf wenigen Strecken find Poſtfuhrwerke 
mit Pferdevorſpann im Gebrauch; im Uebrigen ift der Poſtverkehr zu Lande auf 
Reiter und Fußgänger, ja ſogar auf die langſamen Kanalſchiffe angewieſen. Deſto 
lebhafter geſtaltet ſich der Schiffsverkehr zwiſchen den zahlreichen griechiſchen Inſeln 
und den weit in das Meer vorſpringenden Landzungen, der von Booten, Segel- 
ſchiffen, griechiſchen und fremden Dampfern vermittelt wird. 

Die Beförderung von Gegenſtänden durch die Poſt innerhalb des Königreichs 
Griechenland erfolgt nur gegen Vorausbezahlung (ToonAmo@uur) des vollen tarif. 
mäßigen Portos. Sofern Letzteres nicht zum Voraus baar oder in Marken ent⸗ 
richtet worden iſt, gelangen Briefe, Streifbandſendungen, Waarenproben ıc. nicht 
zur Abſendung, ſondern werden dem Aufgeber, ſofern derſelbe der betreffenden Poft- 
anſtalt bekannt oder aus irgend welchen äußeren Merkmalen der Sendung zu er⸗ 
mitteln iſt, zurückgegeben. Anderen Falles wird der Adreſſat (die griechiſche Sprache 
bezeichnet denſelben mit dem Ausbrud » eriyguagpouevoge, d. h. der Aufgeſchriebene, 
der in der Briefaufſchrift Bezeichnete) von dem Vorliegen der Sendung durch einen 
gedruckten Zettel benachrichtigt und zugleich aufgefordert, das tarifmäßige Porto 
unter Rückſendung des mit den entſprechenden Freimarken zu beklebenden Zettels zu 
entrichten. Sobald dies geſchehen, wird der Brief ꝛc. an den Adreſſaten überſandt. 
Verweigert derſelbe hingegen die Portozahlung, ſo wird die betreffende Sendung als 
unbeſtellbar behandelt und dem für unanbringliche Sendungen vorgeſchriebenen Ver⸗ 
fahren unterworfen. 

Die Beſtimmungen hinſichtlich der Verpackung, Adreſſirung, der etwaigen 
Zurücknahme ꝛc. der Sendungen weichen im Weſentlichen nicht von den bei den 
übrigen europäifchen Poſtverwaltungen beſtehenden Vorſchriften ab, obſchon dieſelben 
in den Einzelheiten manche dem Volks und Landescharakter entſprechende Eigenthüm⸗ 
lichkeit bieten. 

In Bezug auf die Aufſchrift der Sendungen ſind die Beſtimmungen ziemlich 
eingehend gehalten. Es wird beſonders hervorgehoben, daß die Sendung mit der 
vollſtändigen und deutlichen Bezeichnung der Perſon, für welche dieſelbe beſtimmt iſt, 
verſehen ſein ſoll. Insbeſondere iſt behufs leichterer und zuverläſſiger Beſtellung 
in den größeren Städten nicht nur Name und Wohnort des Adreſſaten, ſondern 
auch deſſen Gewerbe, Amt oder »Heimathland« genau anzugeben. 

Bei Landorten ohne Poſtanſtalt iſt der Poſtort, von Ben aus die Be⸗ 
ſtellung erfolgt, beizufügen. 

Briefe oder Waarenproben ꝛc. mit Fluͤſſigkeiten werden, da fie trotz ſorgfältiger 
Verpackung die übrigen Poſtſachen durchnäſſen und beſchädigen könnten, unter keinen 
Umſtänden zur Poſtbeförderung zugelaſſen. Gelangen derartige Sendungen durch 
die Briefkaſten zur Aufgabe, oder wird der verbotswidrige Inhalt erſt nachträglich 
entdeckt, jo werden die Sendungen den Aufgebern zurückgegeben oder als unanbring- 
liche Retourſendungen behandelt. 
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Eine Zurücknahme aufgegebener Briefe 2c. ſeitens der Abſender ift nur zum 
Zweck der Anbringung oder Ergänzung der Aufſchrift ſtatthaft; eine vollſtändige 
Zurückgabe findet nur ſtatt: 

1. wenn Derjenige, welcher den Brief 2c. zurückfordert, die ſchriftliche Ver⸗ 
ſicherung abgiebt, daß die betreffende Sendung von ihm aufgegeben ſei, 
und daß er für die aus der Zurückgabe etwa entſtehenden Folgen eintrete, 

2. wenn das Petſchaft und Siegellack, mit welchem der Brief ꝛc. etwa ver⸗ 
ſchloſſen worden iſt, oder ein Abdruck des auf demſelben enthaltenen 
Namenszug⸗, Firmen- oder amtlichen Stempels vorgezeigt, oder 

3. eine genaue Abſchrift der Briefaufſchrift auf einem Blatte Papier von 
dem Zurückfordernden eigenhändig hergeſtellt und bei der Poſtanſtalt 
hinterlegt wird. 


Iſt die Sendung jedoch bereits in das betreffende Briefbund aufgenommen, ſo 
gilt dieſelbe als Eigenthum des Adreſſaten und wird unter keiner Bedingung mehr 
zurückgegeben. Aus dieſem Grunde iſt auch einem etwaigen ſchriftlichen oder tele⸗ 
graphiſchen Erſuchen um Zurückgabe eines Briefes ꝛc. ſeitens der Poſtanſtalt des 
Beſtimmungsortes nicht zu entſprechen. 

Im Einzelnen gelten hinſichtlich der Taxirung, Behandlung ꝛc. der Sendungen 
innerhalb des Bereiches der griechiſchen Poſtverwaltungen die nachfolgenden Be⸗ 
ſtimmungen. 

Für gewöhnliche Briefe beträgt die Beförderungsgebuͤhr innerhalb des 
Königreichs Griechenland: | 

bei einem Gewichte bis zu 15 Gramm... 20 Lepta, ) 


v „ 2 über 15 Gr. bis 30 Gr... 40 „ 
7 » » „ 30» „ 60 „ 60 „ 
7 N » „ 60 „ „ 100 » ..80 „ 
» 5 » von 100 Gr. und darüber 


für je 100 Gramm oder einen Bruchtheil davon 80 Lepta. 


Für Briefe, welche durch die Briefkaſten zur Beſtellung innerhalb des Bezirks 
der betreffenden Poſtanſtalt aufgegeben werden, iſt die Hälfte der obigen Sätze zu 
entrichten. 

Einſchreibbriefe youuuara emi ovoraoeı, d. i. Briefe auf Empfeh⸗ 
lung) unterliegen der doppelten Taxe für gewöhnliche Briefe. 

Außer dieſer erheblichen Gebühr (beiſpielsweiſe koſtet ein Einſchreibbrief im 
Gewichte von 250 Gramm, für welchen bei der Beförderung von Conſtanz bis 
Memel 40 Pf. zu zahlen ſein würden, innerhalb des räumlich beſchränkten griechi⸗ 
ſchen Poſtgebiets nicht weniger als 4,80 Drachmen oder 3 Mark 46 Pf.) unter- 
liegt die Annahme und Beförderung der Einſchreibbriefe ziemlich weitgehenden Be⸗ 
ſchränkungen. Erſtlich werden Einſchreibbriefe nur nach Orten mit einer Poſt⸗ 
anſtalt zur Beförderung angenommen. Sodann muͤſſen dieſelben mit fünf Pet⸗ 
ſchaftabdrücken in Siegellack verſchloſſen ſein. Dazu wird bemerkt, daß die Ver⸗ 
wendung von Muͤnzen, Petſchaften ohne Zeichnung, oder Fingerhüten unzuläſſig 
und es den Poſtanſtalten ausdrücklich unterſagt ſei, bei der Verſiegelung von Ein⸗ 
ſchreibbriefen ſich zu betheiligen. Die Aufgabe der Einſchreibbriefe muß ferner 


*) Anmerk. 100 Lepta oder 1 Drachme = 0,72 & 
25 
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ſpäteſtens eine Stunde vor Poſtſchluß, der mit der letzten Leerung der Briefkaſten 
eintritt, erfolgen. 

Im Falle des Verluſtes, ausgenommen, wenn ſolcher durch höhere Gewalt 
herbeigeführt worden iſt, erhält der Abſender, oder, auf Wunſch desſelben, der 
Adreſſat eine Entſchädigung von 25 Drachmen aus der Poſtkaſſe. Der Anſpruch 
auf Entſchädigung muß innerhalb 2 Monaten, vom Tage der Einlieferung an ge⸗ 
rechnet, erhoben werden, widrigenfalls jedes Recht auf Entſchädigung erliſcht. 

Die Verpackung von Geld, Wechſeln oder anderen Gegenſtänden von nam⸗ 
hafterem Werth in gewöhnliche Briefe ſowohl als in Einſchreibbriefe iſt geſetzlich 
verboten. Wer gleichwohl derartige Gegenſtände in der gedachten verbotswidrigen 
Weiſe verſendet, verliert dadurch jeden Anſpruch auf Entſchädigung. | 

Waarenproben und Mufterfendungen (deiyuara Zurogevuarı) 
unterliegen der Hälfte der Gebühren für gewöhnliche Briefe. Dieſelben dürfen 
keinen Kaufwerth haben. Die Verpackung iſt, nach Wahl des Abſenders, in Form 
von Packeten mit abſtreifbarer Umhüllung, oder unter Streifband, ſtets aber ohne 
Siegelverſchluß herzuſtellen. Die Sendungen dürfen, um gegen das ermäßigte 
Porto verſandt zu werden, weder Briefe noch irgend welche ſchriftliche Mittheilungen 
enthalten. Befinden ſich Briefe oder ſchriftliche Mittheilungen in denſelben, ſo muß 
das volle Porto für Briefe in Freimarken entrichtet ſein, anderenfalls werden die 
betreffenden Sendungen nicht nach dem Beſtimmungsorte abgeſandt, ſondern dem 
Abſender zurückgegeben, ſofern derſelbe bekannt oder zu ermitteln iſt; wenn nicht, 
tritt das für unanbringliche Rückbriefe vorgeſchriebene Verfahren ein. 


Für Zeitungen und periodiſche Schriften beträgt die Frankirungs⸗ 
gebühr: 
bis zum Gewichte von 30 Gramm 1 Lepton, 
„5 „ » über 30 bis 50 Gramm 2 Lepta, 
5 » » 50 » 70 „ 3» 
» » > 9 70 9 90 * 4 . 
» 2 » y 90 9 100 > 5 » 


Für je weitere 100 Gramm oder einen Bruchtheil davon 10 Lepta. 

Das höchſte zuläſſige Gewicht für Zeitungs- ꝛc. Packete iſt 1000 Gramm. 

Geheftete oder gebundene Bücher find mit je 10 Lepta für 100 
Grammen oder einen Bruchtheil davon zu frankiren. 


Für alle übrigen Druckſachen wird erhoben: 
bei einem Gewichte bis zu 10 Gramm 4 Lepta, 
5 2 » über 10 bis 15 Gramm 6 > 
„ „ 5 » 15 » 20 » 8 „ 
und fo weiter für je 5 Gramm bis zum Geſammtgewichte von 50 Gramm 2 Lepta 
mehr, für je weitere 50 Gramm oder einen Bruchtheil davon 20 Lepta. 
Zeitungen, Bücher und andere Druckſachen ſind unter Streifband derart zu 
verpacken, daß letzteres nur den dritten Theil der Sendung bedeckt. Im Uebrigen 
gelten hinſichtlich der Beifügung von Briefen oder ſonſtigen ſchriftlichen Mitthei⸗ 
lungen dieſelben Beſtimmungen, wie bei den Waarenproben und Muſterſendungen. 
Hinſichtlich der Gewichtsberechnung für die gedachten Sendungen wird aus⸗ 
drücklich bemerkt, daß das Gewicht des Streifbandes, etwaiger Siegel und dergl. bei 
der Porto berechnung nicht in Abzug gebracht wird. 
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Der Freimarkenverkauf findet, außer bei den Poſtanſtalten, in den Orten 
ohne ſolche durch die Bürgermeiſter und Gemeindevorſteher, ſowie allgemein in den 
Apotheken ftatt. Zur Vermeidung von Irrthümern bei der Frankirung haben die 
Poſtanſtalten auf Verlangen jede gewünſchte Auskunft über die Taxen zu ertheilen. 

Briefkaſten ſind an den Gebäuden ſämmtlicher Poſtanſtalten, an den Wohn⸗ 
häuſern der Bürgermeifter und Gemeindevorſteher, ſowie an den Apotheken vor- 
handen. Die Auflieferung von Poſtſendungen durch die Briefkaſten kann in den 
Orten mit Poſtanſtalt nur bis zum Schluß der Dienſtſtunden erfolgen. Außer 
dieſer Beſchränkung in der Benutzung der Briefkaſten ſcheint auch die Zahl der⸗ 
ſelben ziemlich gering zu fein. In Athen befinden ſich nur an 7 Stellen Brief- 
kaſten, wovon einer am Poſthauſe ſelbſt, ſechs an verſchiedenen Apotheken. 

Beſtellung. Die ankommenden Briefe werden nach Wahl der Adreſſaten 
entweder bei der Poſtanſtalt abgeholt oder in die Wohnungen beſtellt. Sämmt⸗ 
liche Briefe ꝛc., welche nicht als poſtlagernd bezeichnet ſind, werden, ſofern ſie nicht 
innerhalb eines Zeitraums von drei Tagen nach der Ankunft bei der Poſtanſtalt 
abgelangt worden ſind, nach den Wohnungen der Adreſſaten gebracht. 

Die Beſtellgebühr beträgt 5 Lepta für jeden Brief, und wird dem Brief- 
träger überlaſſen. Die Beſtellung der Zeitungen und Druckſachen erfolgt un- 
entgeltlich. 

Einſchreibbriefe werden nicht beſtellt, ſondern müffen bei der Poſtanſtalt abge⸗ 
holt werden. Ausgenommen hiervon ſind die Einſchreibbriefe an Behörden, Ge⸗ 
ſandtſchaften, Konſulate und gemeinnützige öffentliche Anſtalten. Ferner werden 
Einſchreibbriefe ausnahmsweiſe an ſolche der Poſtanſtalt perſönlich bekannte Adreſſaten 
beſtellt, welche nachgewieſenermaßen aus zwingenden Gründen nicht im Stande 
ſind, ſich ſelbſt zur Poſtanſtalt zu begeben. Die Aushändigung findet nur an die 
Adreſſaten oder deren Bevollmächtigte ſtatt. Im letzteren Falle müſſen die be⸗ 
treffenden, auf Stempelpapier ausgefertigten Vollmachten bei der Poſtanſtalt 
hinterlegt werden. 

Portofrei werden im Innern des Königreichs befördert: 

1. die Briefe im Verkehr zwiſchen den verſchiedenen Staatsbehoͤrden, ſowie 
die fiskaliſchen Sendungen mit Stempel- und Formularpapieren an die 
Behörden, ferner die den öffentlichen Dienſt betreffenden Bücher und 
Druckſachen, ſofern derartige Sendungen nicht von zu großem Gewicht 
oder Umfang ſind; 

2. die Briefe derjenigen Volksbehörden, welche nur zeitweilig oder in Aus⸗ 

nahmefällen in Thätigkeit find; 

3. die militärifchen Stammrollen bei der Einſendung an die betreffenden 
Militär⸗ oder Civilſtaatsbehorden; 

4. die von den erzbiſchöflichen und biſchöflichen Kommiſſionen, den Volksſchul⸗ 
verwaltungen, den in den verſchiedenen Orten ſtationirten Gendarmen, den 
Forſtaufſehern, Sanitätsbeamten, Zollwächtern, Telegraphenleitungs- und 
Wege ⸗Aufſehern abgeſandten, ſowie an dieſelben gerichteten Schreiben, 
ſofern ſie unter Streifband, welches nur den vierten Theil der Außenfläche 
des zuſammengefalteten Briefes bedecken darf, aufgegeben werden. 

Alle vorſtehend unter 1 bis 4 aufgeführten Briefe und Sendungen müſſen, 
wenn dieſelben ſeitens der Poſtanſtalten portofrei behandelt werden ſollen, die 
Firma oder den Namen der abſendenden Behörde bz. des Einzelbeamten, die Jour⸗ 
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nalnummer und, fofern ein Dienftfiegel geführt wird, den Abdruck des letzteren 
tragen. 

Der Poſtverkehr mit dem Auslande richtet ſich nach den für den Allge- 
meinen Poſtverein getroffenen Beſtimmungen. Auswechſelungspoſtanſtalten für 
den internationalen Verkehr beſtehen: 

für Griechenland ſelbſt: in Athen, Piräus, Syros und Kerkyra, 
für Oeſterreich⸗AUngarn: in Wien, Trieſt und Baſiaſch, 

für Frankreich: in Paris und Marſeille, 

für Italien: in Brindiſi, Neapel und Meſſina, 

für England: in London, 

für Rußland: in Odeſſa, 

für Rumänien: in Bukareſt. 


Die Gebühr für die Beförderung der Poſtſendungen aus Griechenland nach 
den uͤbrigen Ländern des Allgemeinen Poſtvereins beträgt: 

für frankirt zur Abſendung gelangende Briefe 30 Lepta für je 
15 Gramm, 

für unfrankirt eingehende Briefe 60 Lepta für je 15 Gramm, 

für Poſtkarten (Emiorodıxa derragıa) 15 Lepta, 

für Zeitungen, Druckſachen, Waarenproben und Mufterfendungen 5 Cepta 
für je 50 Gramm, 

die Einſchreibgebühr beträgt 20 Lepta, 

die Gebühr für einen Rückſchein 20 Lepta. 


Die Frankirung der Poſtſendungen nach dem Auslande hat in der Weiſe zu 
geſchehen, daß die erforderlichen Freimarken vom Abſender aufgeklebt werden; die 
frankirten Briefe find ſodann in die Briefkaſten einzulegen. Muſterſendungen, 
Waarenproben und Druckſachen ſind dagegen bei den Poſtanſtalten ſelbſt aufzu⸗ 
liefern. 
Zur Verrechnung des Portos für die aus dem Auslande eingehenden unfran⸗ 
kirten oder ungenügend frankirten Briefe dienen beſondere, lediglich für den Gebrauch 
der Poſtanſtalten beſtimmte Taxwerthzeichen (Evragı Sun Yoauuaroonuua). 
Dieſelben ſind nach Art der Freimarken hergeſtellt und tragen auf grünem Grunde 
die betreffenden Werthzahlen: 1, 2, 5, 10, 20, 40, 60, 70, 80 und 90 Lepta, 
ſowie 1 und 2 Drachmen. 

Es iſt den Poſtanſtalten ausdrücklich unterſagt, Sendungen, welche nicht ent- 
weder mit Freimarken zum vollen tarifmäßigen Portobetrage oder mit den ent- 
ſprechenden Taxwerthzeichen verſehen ſind, auszugeben oder beſtellen zu laſſen; ſollte 
eine derartige Ordnungswidrigkeit gleichwohl vorkommen, ſo ſind die Empfänger 
verpflichtet, nicht nur das tarifmäßige Porto nachzuzahlen, ſondern auch die Poſt⸗ 
anſtalt, welche die Anbringung der erforderlichen Taxwerthzeichen unterlaſſen hat, 
zur Anzeige zu bringen. 

Telegramme (rnAeygaypruara) nach ſolchen Orten, an welchen keine Tele- 
graphenanſtalt beſteht, werden von den geeigneten Endſtationen aus durch die Poſt 
befördert. Ebenſo haben die Poſtanſtalten bei etwa eintretenden Unterbrechungen 
in den Telegraphenleitungen die Depeſchen unverzögert bis zu derjenigen nächſtge⸗ 
legenen Telegraphenſtation zu befördern, von welcher aus die Weitergabe auf tele⸗ 
graphiſchem Wege bewirkt werden kann. 
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Innerhalb des Königreichs Griechenland beſtanden zu Anfang des Jahres 1876: 
47 Poſtanſtalten im Peloponnes, gegen 44 im Jahre 1875, 
46 » „übrigen Griechenland, gegen 45 im Jahre 1875, 
38 5 auf den Inſeln, wie im Jahre 1875. 

Außerdem unterhielt die griechiſche Poſtverwaltung 8 Poſtanſtalten im Aus⸗ 
lande (eine weniger wie im Vorjahre), und zwar in Alexandrien in Aegypten, Arta, 
Bolos, Theſſaloniki, Janina, Konſtantinopel, Lariſſa und Smyrna. 

Die Beförderung der Poſtſendungen zu Land erfolgt auf 7 Strecken mittels 
Wagen, auf 190 durch Reit- und Fußpoſten, auf 14 Strecken mit von Pferden 
gezogenen Kanalſchiffen. Außerdem vermitteln 223 Landpoſtboten auf Koſten der 
betreffenden Gemeinden den Verkehr zwiſchen den Poſtanſtalten und den größeren 
Landorten. 

Die Poſtbeförderungen zur See werden im Verkehr der griechiſchen Landes⸗ 
theile und der Inſeln unter ſich durch die Dampfſchiffe der helleniſchen Dampfſchiff⸗ 
fahrts⸗Geſellſchaft, ſowie durch griechiſche Schnellſegler, im Verkehr mit dem Aus— 
lande durch franzöſiſche, öſterreichiſche, italieniſche und ägyptiſche Dampfſchiffe aus⸗ 
geführt. 

Nach der neueſten bis jetzt vollſtändig vorliegenden ſtatiſtiſchen Zuſammen⸗ 
ſtellung der Verkehrsverhältniſſe der griechiſchen Poſten für das Jahr 1874 betrug 
in dem gedachten Jahre die Zahl der 


Stück Stück 
innerhalb des Briefe 1,6 54,343; gegen das Vorjahr mehr. . 73,527 
Königreichs be- Zeitungen und 
förderten Druckſachen ꝛc. 1,185,607 » » * » 50,555 


aus dem Aus Briefe 180,415 » » » weniger 1,497 
lande unfrantirt‘ Zeitungen und 
eingegangenen (Druckſachen ꝛc. 16,843 » » » mehr. 3,031 
unfrankirt nach dem Auslande 
abgefandten Briefe 182,171 » > 5 7 6,829 
frankirt aus dem| Briefe 143,212 » » » „ 12,733 
Auslande ein- Zeitungen und 
gegangenen (Druckſachen dc. 84,039 » » > » 5,633 


Es belief ſich mithin die Geſammtzahl der durch die griechiſchen Poſten zur 
Beförderung bz. Beſtellung gelangten Sendungen auf: 
2,160,141 Stück Briefe, und 
1,286,489 » Zeitungen, Druckſachen ꝛc.; dazu treten 
633,376 » Dienſtſendungen, ſo daß ſich eine Geſammtziffer von 
4,080,006 Stück Poſtſendungen ergiebt. 
Die Einnahmen der griechiſchen Poſtverwaltung betrugen in dem bezeichneten 


Jahre: 
686,934 Drachmen, gegen 663,444 Drachmen im Vorjahre. 
Die Ausgaben dagegen: 
519,341 Drachmen gegen 498,428 Drachmen im Vorjahre. 
Es ergab ſich mithin für 1874 ein Ueberſchuß von 167,593 Drachmen; der 
Ueberſchuß aus dem Jahre 1873 hatte zufolge der erheblich geringeren Ausgaben 
beinahe ebenſoviel, nämlich 165,016 Drachmen betragen. 


— num 
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55. Ermittelung des Stromverluſtes auf der unter: 
irdiſchen Linie Berlin⸗Halle a. S. 


Vom Telegrapben- Ingenieur Herrn Dr. Brix in Berlin. 


Der Unternehmer, welcher das Kabel der unterirdiſchen Telegraphen⸗Linie 
Berlin⸗Halle a. S. geliefert und verlegt hat, hat vertragsmäßig dafür einzuſtehen, 
daß innerhalb eines Jahres vom Tage der Vollendung der Linie ab jede einzelne 
Kabelader eine ſolche Iſolation bewahrt, daß der durchgehende Strom auf der ganzen 
Länge nicht mehr als hoͤchſtens 1 pCt. Verluſt erleidet. | 

Nach dem Ergebniß der letzten zur Prüfung der vertragsmäßigen Beſchaffen⸗ 
heit des Kabels an vier verſchiedenen Tagen angeſtellten Meſſungen berechnet ſich 
der Stromverluſt nach der Formel, welche dem mit dem Unternehmer abgeſchloſſenen 
Vertrage zu Grunde liegt, für die einzelnen Kabeladern wie folgt: 


Stromverluſt nach Prozenten des abgehenden Stromes nach den 


Meſſungen in 
23. Januar: Berlin Halle 
Aber !:! 8 0,0054 pCt. 0,0045 pCt. 
BE Dre . . 0,0086 „ 0,0044 „ 
En ner 0,0051 » 0,0042 „ 
„ 0,0046 » 0,0044 „ 
„ 0,0045 » 0,0045 „ 
I Die 0,0045 » 0,0040 >» 
N 0,0021 » 0,0024 » 
26. Januar: 
Ader! 0,0047 „ 0,0055 >» 
a ee 0,0044 > 0,0046 » 
N 0,0041 > 0,0043 „ 
N ER 0,0042 „ 0,0047 „ 
u EN 0,0041 „ 0,0046 „ 
„ Dauer 0,0041 „ 0,0044 „ 
. 0,22 0,0023 » 
30. Januar: 
Ader 1 0,0043 „ 0,0046 „ 
N 0,0039 » 0,0045 » 
E 0,0038 » 0,0041 „ 
ae EN 0,0039 „ 0,004 „ 
E 0,0038 » 0,0043 „ 
. 0,0040 „ 0,0042 „ 
N 0,0021 » 0,0022 „ 
6. Februar: 
A! 0,0048 . 0,004 „ 
„ 0,0043 „ 0% öẽ4 „ 
„ e 0,0040 „ 0,0039 » 
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6. Februar: Berlin Halle 
Ader ll 0,0040 pCt. 0,0043 pCt. 
N 0,004: „ 0,0043 » 
„ 0,0036 „ 0,0040 „ 
. 0,0020 » 0,0021 > 


Die ergebniſſe ſind ſowohl der obwaltenden niedrigen Temperatur entſprechend, 
als auch an ſich ſehr günftige. 

Die geringen Unterſchiede zwiſchen den Ergebniſſen der in Berlin und der in 
Halle ausgeführten Meſſungen, welche überdies bald auf der einen, bald auf der 
anderen Seite liegen, ſind lediglich den unvermeidlichen Beobachtungsfehlern bei 
Meſſung des IJſolationswiderſtandes beizumeſſen. 

Die angegebenen Zahlen find die wirklichen Stromverluſte zur Zeit der Beob- 
achtungen, ohne Reduktion auf die Normaltemperatur. Will man wiſſen, welches 
die Stromverluſte bei dem gegenwärtigen Iſolationszuſtande des Kabels bei der 
Normaltemperatur fein würden, fo müßten die obigen Zahlen mit dem Temperatur- 
coefficienten des Kupfers multiplizirt und mit dem der Guttapercha dividirt werden. 
Der Quotient dieſer beiden Coeffizienten betrug an den genannten vier Tagen 
zwiſchen 5,2 und 5,9. 

Der Stromverluſt wuͤrde alſo bei der Normaltemperatur im ungünſtigſten 
Falle kaum 0, oso erreichen. 

Zur Ermittelung der angegebenen Werthe hat man verſchiedene Formeln. Die 
eine vom Profeſſor Schellen vorgeſchlagene iſt zwar nicht ſtreng richtig, als 
Näherungsformel jedoch für den vorliegenden Zweck vollkommen brauchbar. Eine 
andere Formel iſt von Blavier in den annales télégraphiques I. 1858 p. 220ff. 
entwickelt und ſtimmt mit der dritten von Dr. Brix in der Zeitſchrift des Deutſch⸗ 
Oeſterreichiſchen Telegraphenvereins, Band VII. (1860) S. 151 ff. veröffentlichten, 
einen etwas allgemeinern Fall behandelnden Formel vollkommen überein. Die vierte 
Formel iſt von Dr. Brix ebenfalls in der eben angezogenen Abhandlung angegeben. 

Es möge bezeichnen: 

J. die Länge des Kabels in Kilometern, 

k. den Widerſtand der Kupferſeele auf den Kilometer, 

K. denſelben Widerſtand für das ganze Kabel von der Länge l, 
g. den Widerſtand der Guttapercha auf den Kilometer, 

G. den Guttapercha⸗Widerſtand des ganzen Kabels, ſo daß alſo: 


K= Ik und 61-85 


es ſei ferner: 
Wo der Widerſtand, welcher ſich als Reſultat der Meſſung des Kabels 
ergiebt, wenn das ferne Ende iſolirt iſt; 
Wi das Ergebniß der entſprechenden Meſſung, wenn das ferne Ende des 
Leitungsſtranges direkt an Erde gelegt iſt; 
Uo der Widerſtand, welcher vom fernen Ende des Kabels gemeſſen wird, 
wenn das diesſeitige Ende desſelben iſolirt iſt. 
Vorausgeſetzt iſt bei den letztgedachten drei Meſſungen, daß der Widerſtand der 
Erde vernachläſſigt werden kann, und daß das Kabel mit ſeinen Enden direkt an 
Batterie reſp. Erde liegt, ohne Zwiſchenſchaltung anderweitiger Widerſtände, und 
daß ferner der Widerſtand der Batterie vernachläſſigt werden kann. 
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Setzt man noch, um die Formeln überſichtlicher erſcheinen zu laffen: 


K k 
Vs) es 
fo lauten die gedachten Formeln für das Verhältniß des bei der fernen Station an- 


J 
kommenden Stromes In zum abgehenden Strome Jo alſo für 700 aus welchem der 


Stromverluſt nach der Formel p = 100 ( 1 — 175 leicht berechnet werden kann, 
O 


folgendermaßen: 
1. 42 
In 4d 
1. nach Schellen: 5 e 
oder in der 2. Form = 45 
1 
+77)! 
Jn 2 
2. vierer. 
nach Blavier: 30 3 
e T＋ e 
ang Brix: 


Wo — WI WI 
1 — 
I * WO 
z 


Jn u = 


Für eine Kabelleitung ohne eigentlichen Fehler, für welche der Stromverluſt 
lediglich durch die Leitungsfähigkeit der Guttapercha herbeigeführt wird, und wenn 
dieſe auf der ganzen Länge überall dieſelbe iſt, fällt die letzte Formel mit der Formel 3 
zuſammen, indem dann Uo = Wo fein muß. 

In dieſe Formeln ſollen nun die nach den üblichen Methoden direkt gemeſſenen 
Widerſtände der Kupferſeele und der Guttaperchahuͤlle ohne Reduktion auf die Nor- 
maltemperatur eingeſetzt werden. Die betreffenden Meſſungen ſind aber dieſelben, 
deren Reſultat oben mit Wi und Wo bezeichnet iſt; man ſetzt alſo faktiſch 

K J/ WI 
K = WI, G = Wo und d = = Yan 

Dieſes Verfahren iſt für den vorliegenden und faſt für alle in der Praxis vor⸗ 
kommenden Fälle vollkommen zuläſſig, aber ſtreng richtig iſt es nicht. 

In der That mißt man, wenn die Leitung am anderen Ende an der Erde liegt, 
nicht den wirklichen Kupferwiderſtand K, ſondern den durch die Ableitung durch die 
Guttapercha verminderten Widerſtand. | 

Ebenſo giebt die Meſſung an der am anderen Ende iſolirten Leitung nicht genau 
den Guttaperchawiderſtand, weil in dieſem Falle der Stromverluſt durch die Gutta⸗ 
percha nicht gleichmäßig längs der ganzen Leitung vertheilt, vielmehr in unmittel- 
barer Nähe der Batterie am größten iſt und von da bis zum fernen Ende des Kabels 
ſtetig abnimmt. 
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Formeln: _ u 
5 
Ei Fr 
V = 23 ee 
aa a 5 . 
2 Ns hi 
e T e 
K k 
a a 2 5 
6. Wo 4. T A= J —— 
S8 0 75 —75 


e — e 
Durch dieſe beiden Meſſungen find K und G vollkommen beſtimmt, aber die 
Auflöſung der transcendenten Gleichungen bietet Schwierigkeiten und kann nur 
durch das Näherungsverfahren ausgeführt werden. | 
Man begnügt ſich gewöhnlich mit der erſten Näherung, indem man annimmt, 


daß = alfo das Quadrat von d neben 1 vernachläſſigt werden kann, wo dann bie 


Exponential⸗Funktionen, welche oben als Faktoren von K und G erſcheinen, in 
1 übergehen und WI = K ſowie Wo = G als erſte Näherung ſich ergiebt. 

Die Anwendung dieſer erſten Näherung iſt in der That in den allermeiſten 
Fällen zuläſſig. Bei der Berlin⸗Haller Linie z. B. würde im allerungünſtigſten 
Falle, bei ſehr hoher Temperatur, und wenn der auf die Normaltemperatur redu⸗ 
zirte Guttaperchawiderſtand ſelbſt auf 3 des kontraktlich ſtipulirten Minimums ſinken 
ſollte, die neben 1 vernachläſſigte Größe erſt 15 betragen. Indeß iſt das Reſultat 
immerhin nicht ſtreng, ſondern nur annähernd richtig und bei ſehr langen und gleich⸗ 
zeitig ſehr ſchlecht iſolirten Linien könnte der Fehler doch einen merklichen Werth 
erlangen. 

Wenn aber auch die vollſtändige Auflöſung der transcendenten Gleichungen 
5 und 6 Schwierigkeiten bietet, fo iſt es andererſeits ſehr leicht, aus dieſen 


J 
Gleichungen und dem Ausdruck für 75 (Formel 2) die transcendenten Funktionen 


ganz zu eliminiren. Dieſe Rechnung ergiebt die Formel (3). Dieſe Formel iſt 
alſo ganz ſtreng entwickelt, ohne irgend etwas zu vernachläſſigen, ſie enthält die 
direkten Meſſungsreſultate und iſt mit keiner anderen Unſicherheit behaftet als der, 
welche aus den unvermeidlichen Beobachtungsfehlern entſpringen. Dazu kommt 
noch ein anderer Umſtand. Die Formel (2) fordert als nothwendige Vorbedin⸗ 
gungen, daß an allen Punkten des Kabels, von einem Ende bis zum andern, Ablei⸗ 
tungen von gleichem Widerſtandswerthe vorhanden ſind, daß alſo der Stromverluſt 
lediglich durch die Leitungsfähigkeit der Guttaperchahülle bedingt ift; tritt irgendwo 
ein wirklicher Fehler auf, ſo verliert dieſe Formel ihre Gültigkeit. Die Formel 3 
hat in dieſer Beziehung eine größere Elaſtizität, ſie bleibt auch für den Fall wirk⸗ 
licher Fehler richtig, wenn dieſe längs der Linie ſymmetriſch vertheilt ſind, d. h. 
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wenn nur ein Fehler auftritt, der genau in der Mitte liegt, oder wenn eine belie- 
bige Zahl paarweiſe gleicher und in gleichen Abſtänden beiderſeits von der Mitte 
belegener Fehler vorhanden iſt; ſie verſagt aber ebenfalls den Dienſt, wenn die 
vorhandenen Fehler unſymmetriſch liegen. 

Auch dieſe Beſchränkung fällt fort, wenn man die am anderen Ende des 
Kabels ausgeführte Meſſung Uo hinzuzieht. 

Die Formel (4) . 

* m — WI 


iſt ganz allgemein gültig — er für Euftfeitungen — wieviel Fehler auch vor- 
handen, welchen Widerſtandswerth dieſelben beſitzen, und wie ſie längs der Linie 
vertheilt fein mögen. 

Was nun die praktiſche Anwendung dieſer Formeln betrifft, fo werden fie in 
dem zur Zeit vorliegenden Falle alle annähernd dasſelbe Reſultat ergeben. 

In der That, wenn man dieſelben in Reihen nach den Potenzen von d ent- 
wickelt, ſo ergiebt ſich: 

In 


nach Jormel 1 J = 1 — 4d ＋ad' — ee N 

„ „ 2 1 -Z d ler... 
50 

» „ 3 = 1 — 3d — fd! — 16 * — ER 


Alle drei Entwickelungen ſtimmen alſo in den beiden 3 Glüͤedern überein; 
die dann folgenden Glieder beeinfluſſen im allerunguͤnſtigſten Falle erſt die ſechste 
Dezimalſtelle, und können alſo füͤglich vernachläſſigt werden, fo daß man als eine 
vollkommen ausreichende Näherungsformel erhält: 


— 21 —4 d! 2 1— 18 nn 
und für den Stromverluſt nach Prozenten: 
In K 
100 (1 — —\=50. 
p = 100 (1 — 30) 50. 6 


Die Rechnung nach dieſer Näherungsformel ergiebt ſogar genauere Reſultate, 
als die Rechnung nach den Formeln 1 oder 2, wenn man nicht neunſtellige Loga⸗ 
rithmen zur Verfügung hat; denn bei Anwendung ſiebenſtelliger Logarithmen führt 
die Unſicherheit der ſiebenten Stelle größere Fehler herbei, als die Vernachläſſigung 
der höheren Glieder der Reihenentwickelung. 
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56. Ein Beſuch auf den irifchen Küſtenſtationen der 
atlantiſchen Kabel. 


Von Herrn Telegraphen⸗Sekretär Bröcker in Berlin. 


1 


Der Betrieb langer unterſeeiſcher Telegraphenkabel iſt aus Gründen techniſcher 
Natur ein durchaus anderer, als derjenige oberirdiſcher Telegraphenleitungen, und 
können die für letztere benutzten Apparate für ſolche Kabel keine Anwendung finden; 
auch iſt es nicht möglich, lange Kabel in direkter Verbindung mit oberirdiſchen 
Leitungen zu betreiben, ſchon weil — auch abgeſehen von ſonſtigen techniſchen 
Hinderungsgründen — die Kabel aus Sicherheitsrückſichten mit moͤglichſt geringen 
Stromſtärken betrieben werden müſſen, welche für oberirdiſche Leitungen bei Weitem 
nicht ausreichen würden. Die Geſellſchaften, welche die atlantiſchen Kabel legten, 
waren deshalb gezwungen, in Europa wie in Amerika dicht am Landungspunkte 
der Kabel Stationen einzurichten, welchen die Telegramme von London bz. von New⸗ 
Pork oberirdiſch zugehen, um dort dann umtelegraphirt zu werden. 

Die Einrichtung dieſer Stationen iſt bisher in Deutſchland fo gut wie un- 
bekannt geblieben, da die Kabelgeſellſchaften keine Beſchreibung derſelben veröffentlicht 
haben. Die in Schellen's Werk über das atlantiſche Kabel und anderswo ent⸗ 
haltenen Angaben hierüber ſind veraltet, und entſprechen der Wirklichkeit nicht mehr. 

Eine kürzlich im Auftrage des Kaiſerlichen General⸗Telegraphen⸗Amts in Ge⸗ 
meinſchaft mit einem Kollegen ausgeführte Dienſtreiſe nach England und Irland bot 
mir Gelegenheit, mich auf's Eingehendſte mit den techniſchen Einrichtungen der iriſchen 
Kuͤſtenſtationen der atlantiſchen Kabel vertraut zu machen, und will ich im Folgenden 
verſuchen, ein ausführliches Bild dieſer Stationen zu entwerfen. 

Die zur Zeit von Irland nach Amerika führenden Kabel, zuſammen fuͤnf an 
der Zahl und ſämmtlich einadrig, gehören zwei verſchiedenen Geſellſchaften. Die 
Anglo-American Telegraph Company beſitzt vier Kabel, welche in Valentia an der 
Weſtküſte Irlands landen, und bz. in den Jahren 1865, 1866, 1873 und 1874 
in Betrieb genommen worden find”); das Kabel von 1865 iſt jedoch ſchon feit 
längerer Zeit außer Thätigkeit. Dieſe Kabel ſind ſämmtlich von der Telegraph 
Conſtruction and Maintenance Company geliefert. Die zweite neuere Geſellſchaft, 
Direct United States Cable Company, beſitzt ein Kabel, welches im Jahre 1874 
in Betrieb genommen, und von Siemens Broth. in London und Woolwich verfertigt 
iſt. Dieſes Kabel landet in Ballinskelligsbay, etwas ſüdlich von Valentia. 

Die beiden in London befindlichen Stationen dieſer Geſellſchaft bieten nichts 
Bemerkenswerthes dar. Die Anglo⸗American⸗Geſellſchaft beſitzt zwei oberirdiſche 
Leitungen nach Valentia, die Direct ⸗Cable⸗Geſellſchaft eine nach Ballinskelligsbay; 
dieſe Leitungen werden mit dem gewöhnlichen Morſeapparat betrieben, eine der 
Valentialeitungen auch mittels Gegenſprechens. Beide Stationen haben direkte 
Verbindung mit Liverpool, da der bedeutende Schifffahrts⸗ und Handelsverkehr 
dieſer Stadt allein ungefähr 20 pCt. des geſammten über die atlantiſchen Kabel 
gehenden Verkehrs liefert. | 


) Außerdem gehört dieſer Geſellſchaft noch das ſogenannte franzöfifche Kabel, welches 
von Breſt ausgeht. 
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I. Die Station an der Ballinskelligsbay. 


Nachdem die Direktoren der Kabelgeſellſchaften in London die Erlaubniß zum 
Beſuche der Küſtenſtationen ertheilt hatten, wurde die Reiſe angetreten, die quer 
durch Irland zum ſüͤdweſtlichen Theile desſelben führte. Der erſte Beſuch galt der 
Station der Direct⸗Cable⸗Geſellſchaft, welche an der Ballinskelligsbay, hart am 
Ufer des Meeres, in einſamſter, ödeſter Gebirgsgegend ein großes proviſoriſches 
Gebäude errichtet hat. Wegen der herrſchenden ſtarken Stürme mußte das Gebäude 
ganz niedrig angelegt werden, und wuchs dadurch ſehr in die Länge, da in demſelben 
der Vorſteher und ſaͤmmtliche Apparatbeamte (13 an der Zahl) mit dem nöthigen 
Dienſtperſonal leben. Dem eigentlichen techniſchen Betriebe dienen drei Räume des 
Hauſes: das Morſezimmer für den Verkehr mit London, das Kabelzimmer für die 
Arbeit auf der Kabelleitung, und endlich das Meſſungszimmer, wo die regelmäßigen 
elektriſchen Prüfungen des Kabels ausgeführt werden. 

Die Londoner Leitung iſt (mit Ausnahme der Strecke durch die iriſche See) 
bis an das Haus heran oberir diſch geführt. Das atlantiſche Kabel kommt die 
Ballinskelligsbay entlang direkt bis zum Ufer, an welchem die Station liegt; der 
Untergrund iſt an dieſer Stelle der Küſte ſandig, und iſt darin das Kabel auf 
6 Fuß engl. Tiefe eingegraben, um es den Einwirkungen der ſtarken Brandung zu 
entziehen. Vom Ufer ſelbſt bis zu dem nur etwa 30 Meter entfernten Hauſe liegt 
das Kabel ebenſo tief in der Erde, und tritt im Hauſe direkt in das Kabelzimmer. 
Hier iſt die Kabelleitung zunächſt zu einem gewöhnlichen Blitzableiter geführt, der 
aus der Verbindung eines Plattenblitzableiters mit einem feinen Abſchmelzdraht von 
Platina beſteht. Auch find hier, ſchon vor dem Blitzableiter, die nöthigen Klemmen 
angebracht, um das Kabel für die Meſſungen an die Verbindungsdrähte zu legen, 
welche zum Meſſungszimmer führen. Vom Blitzableiter geht die Leitung an den 
Wänden und der Decke entlang zum Aufſtellungspunkt der Apparate. 

Ehe ich nun weiter auf die Einzelheiten des zur Kabelarbeit benutzten Strom⸗ 
laufes und der Apparate eingehe, erſcheint es angemeſſen, zunächſt im Allgemeinen 
anzugeben, welche Idee der vorhandenen Einrichtung zu Grunde liegt. 

Wie bekannt, wird das Arbeiten auf langen Kabelleitungen durch die den ver ⸗ 
ſenkten Kabeln eigenthümlichen Ladungserſcheinungen ſehr erſchwert. Seit dieſe 
Erſcheinungen zum erſten Male beobachtet worden ſind (bei den preußiſchen unter⸗ 
irdiſchen Leitungen von 1848), haben dieſelben beſtändig ein ſchwieriges Unter⸗ 
ſuchungsfeld für die Telegraphentechniker geboten, und doch kann man auch jetzt 
noch nicht ſagen, daß ſchon alle hieraus entſpringenden Schwierigkeiten des Kabel⸗ 
betriebes gehoben ſeien; es iſt nur im Laufe der Zeit mehr und mehr gelungen, dieſe 
Ladungserſcheinungen für den praktiſchen Betrieb zu paralyſiren. 

Auf die Theorie der Ladungserſcheinungen und ihre Wirkung näher einzugehen, 
iſt hier nicht der Ort; nur ſo viel ſei bemerkt, daß dieſelben die Ankunft des tele⸗ 
graphiſchen Zeichens auf der andern Seite des Kabels, und nach der Ankunft des⸗ 
ſelben das Aufhören des Stromes verzögern. Ferner hat ſich bei den atlantiſchen 
Kabeln noch ein weiterer Uebelſtand herausgeſtellt, der zwar überall vorhanden iſt, 
deſſen hier aber ganz beſonders hervorragende Bedeutung zum Theil der Länge, zum 
Theil der geographiſchen Lage der atlantiſchen Kabel zuzuſchreiben iſt: es iſt dies die 
ſtarke Wirkung der Erdſtröme zwiſchen Irland und Amerika. Wenn das Kabel an 
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einer Seite mit der Batterie und an der entgegengeſetzten Seite mit Erde verbunden 
iſt (wo alſo dem Erdſtrom ſich ein direkter Weg über die Batterie und das Kabel 
hinweg bietet), ſo werden dieſe Erdſtröme oft ſo mächtig, daß ſie die Kraft der 
Batterie vollſtändig überwinden, und auf der empfangenden Station ſpontane 
Zeichen erſcheinen laffen; es geſchieht dies um fo leichter, als die Batterien für den 
Kabelbetrieb, wie oben erwähnt, aus Sicherheitsrückſichten moͤglichſt gering bemeſſen 
werden müſſen, und iſt im vorliegenden Falle beſonders gefährlich, da die als Em⸗ 
pfangsinſtrumente dienenden Spiegelgalvanometer nicht, wie der Morſeapparat, die 
ankommenden Zeichen niederſchreiben. 

Um dieſen Uebelſtänden zu begegnen, wendet man ſchon ſeit längeren Jahren 
für den Kabelbetrieb Condenſatoren an. Das Direct⸗Kabel wird in der Weiſe be- 
trieben, daß beim jedesmaligen Arbeiten nur ein Condenſator an einem Ende des 
Kabels eingeſchaltet iſt, und zwar liegt derſelbe hinter dem Spiegelgalvanometer der 
empfangenden Station; die Kabelleitung führt alſo vom Schlüſſel der gebenden 
Station zum andern Erdtheil, hier durch das Spiegelgalvanometer und dann zur 
Collectorplatte, während die Condenſatorplatte mit der Erde verbunden iſt. Da das 
Kabel demnach beſtändig auf der einen Seite (an der Collectorplatte) iſolirt iſt, ſo 
iſt dem durchgehenden Erdſtrome der Weg abgeſchnitten, und die Wirkung der Erd⸗ 
elektricität kann ſich nur noch in der Weiſe äußern, daß das Kabel beim Vorhanden⸗ 
ſein einer polaren Elektricität in der Nähe der gebenden Station ſich bis zum 
Potential dieſer Elektricität ladet; doch iſt dies Potential immer ſo gering, daß es 
ſelbſt für die kleinen Kabelbatterien kein Hemmniß bietet. Nur gegen ſtarke 
magnetiſche Gewitter gewährt dieſe Schaltung keinen ausreichenden Schutz. 

Außerdem wird durch die beſchriebene Einrichtung noch ein zweiter Vortheil 
erzielt: der Condenſator ſammelt den ankommenden Strom, der wegen der Ladungs⸗ 
erſcheinungen des Kabels zuerſt ſehr ſchwach iſt, und erſt nach vollendeter Ladung des 
ganzen Kabels ſein Maximum erreicht; er dient alſo gleichſam als Baſſin für den 
Strom, und wirkt in Folge deſſen auf die Magnetnadel des Spiegelgalvanometers 
und dadurch auf den Lichtſtreif in der Weiſe ein, daß die Nadel beim Zeichenſenden 
ſofort in die abgelenkte Stellung eintritt, und hierin ruhig verharrt, ſo lange der 
Stromimpuls dauert; während dieſelbe bei Erdverbindung am Ende des Kabels und 
dann eintretendem Strom beſtändig hin und her ſchwanken würde, wodurch einmal 
die Deutlichkeit der Zeichengebung an ſich, und weiter die Schnelligkeit des Arbeitens 
ſehr beeinträchtigt werden würde. 

Zum Telegraphiren auf dem Kabel werden nur kurze Ströme von gleicher 
Dauer verwendet, und zwar ein poſitiver Strom für einen Punkt und ein negativer 
Strom für einen Strich des gewöhnlichen Morſealphabets. Der Vorgang beim 
Telegraphiren iſt der, daß ein in das Kabel geſandter Strom den am jenſeitigen 
Ende befindlichen Condenſator zu einem Theile ladet und gleichzeitig das Spiegel- 
galvanometer ablenkt; ſobald der gebende Schlüſſel den Batteriekontakt verläßt, iſt 
das Kabel mit der Erde in Verbindung, und der Condenſator entladet ſich durch 
dasſelbe wieder, fo daß das folgende Zeichen, ſei dasſelbe von gleicher Stromes⸗ 
richtung oder entgegengeſetzter, die Leitung frei findet. | 

Durch die beſchriebene Schaltung, in Verbindung mit den fonftigen guten 
Eigenſchaften des Kabels, iſt es möglich geworden, auf dem Direct Kabel trotz der 
gewaltigen Länge desſelben eine Maximalgeſchwindigkeit bis zu 27 Worten in der 
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Minute zu erreichen; die Durchſchnittsarbeit bleibt allerdings hinter dieſer außer- 
ordentlichen Leiſtung zurück, und beträgt ungefähr 11 bis 13 Worte in der 
Minute. 

Wie aus Obigem hervorgeht, muß auf jeder Station des Kabels, in Ballins⸗ 
kelligs und in Neuſchottland, an Apparaten vorhanden ſein: 

a) ein Doppelſchlüſſel, 

b) ein Spiegelgalvanometer, 

c) ein Condenſator; 
hierzu tritt noch 

d) ein Umſchalter, 
um beim Abtelegraphiren das Spiegelgalvanometer mit dem Condenſator vom 
Kabel zu trennen, und letzteres mit dem Schlüſſel zu verbinden. 

Der zum Abtelegraphiren benutzte einfache Doppelſchlüſſel beſteht aus zwei 
parallel neben einander liegenden, ungefähr 1,5 mm. dicken, federnden Meſſingſtreifen 
(einarmigen Hebeln) mit Ebonitknöpfen zum Auflegen der Finger; dieſe Streifen 
liegen im Ruhezuſtande beide oben gegen eine quer über ihr Vordertheil gelegte 
Metallſchiene, die mit dem einen Batteriepol in Verbindung ſteht; unterhalb des 
Vordertheils der Hebel befindet ſich eine gleiche Meſſingſchiene, welche mit dem andern 
Pol der Batterie verbunden iſt. An einen der beiden von einander iſolirten Hebel 
iſt hinten vermittelſt einer Klemmſchraube die Zuführung zum Kabel, an den andern 
die Erdleitung gelegt. Auf dieſe Weiſe iſt das Kabel in der Ruhelage des Schlüſſels 
ſtets mit Erde verbunden, und die Batterie geöffnet; wird einer der beiden Hebel 
niedergedrückt, ſo bietet ſich dem einen Pol der Batterie eine Verbindung mit dem 
Kabel, während der andere Pol dadurch in Verbindung mit der Erde tritt. 

Das Arbeiten an dieſem Schlüſſel geſchieht mit dem zweiten und vierten 
Finger der rechten Hand; die Beamten find darauf eingeübt, wie es für jeden Kabel⸗ 
betrieb erforderlich iſt, möglichſt kräftige Kontakte herzuſtellen; dies wird auch konſe⸗ 
quent durchgeführt, fo daß das kräftige Arbeiten am Schlüffel weithin hörbar iſt, 
und der Tiſch, auf welchem der Schlüſſel ſteht, ſich fortwährend in zitternder Be⸗ 
wegung befindet. Um den Einfluß dieſes Zitterns auf das empfindliche Spiegel⸗ 
galvanometer, deſſen Lichtſtreif in Folge hiervon beſtändig oscilliren würde, auf⸗ 
zuheben, iſt letzteres neben dem Tiſche auf einem beſonderen, von Grund auf iſolirt 
aufgeführten Fundamente aufgeſtellt. 

Das Spiegelgalvanometer, wie es zur Zeit für den Kabelbetrieb Verwendung 
findet, hat noch genau dieſelbe Form, welche ihm W. Thomſon bereits im Jahre 
1858 gab; das Nähere über die Konſtruktion desſelben iſt aus Schellen und anderen 
Lehrbüchern bekannt. Die in den letzten Jahren zum Behufe elektriſcher Meſſungen 
konſtruirten Spiegelgalvanometer haben zwar zwei Rollen mit Drahtumwindungen 
und ein aſtatiſches Nadelpaar; für die Zwecke des Kabelbetriebes wird indeſſen aus⸗ 
ſchließlich die einfachere Form mit nur einer Drahtrolle und einfacher Nadel an⸗ 
gewandt. — Das Licht liefert eine Petroleumlampe mit kupfernem Cylinder, der 
an einer Seite, der Flamme gegenüber, einen kreisrunden Ausſchnitt hat; zwiſchen 
der Lampe und dem Galvanometer ſteht eine Linſe, um die Lichtſtrahlen aufzufangen 
und konzentrirt dem Spiegel des Inſtruments zuzuwerfen. Der vom Spiegel 
zurückgeworfene Lichtſtreif ſteht in der Ruhelage auf der Mitte der mit dunklen Seiten ⸗ 
wänden umgebenen Skala ein; ein ankommender poſitiver oder negativer Strom 
wird denſelben nach rechts oder links ablenken, und aus dieſen Ablenkungen ſetzen 
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ſich die Zeichen des Morſealphabets zuſammen. Vor der Skala ſitzt beim Empfangen 
ein Beamter, das Auge beſtändig auf den Lichtſtreif geheftet, und buchſtabirt laut 
die ankommenden Zeichen, welche ein zweiter Beamter nach dieſem Diktat nieder⸗ 
ſchreibt. 

Der Condenſator iſt ein ſogenannter Blätter- Condenfator, aus dünnem 
Stanniol mit iſolirenden Zwiſchenlagen von paraffin⸗getränktem Papier beſtehend; 
obgleich derſelbe an ſich ziemlich umfangreich iſt, iſt feine Ladungsgröße gegenüber 
derjenigen des Kabels doch verſchwindend klein: der Condenſator in Ballinskelligs 
hat nur 60 Microfarad Kapazität, während das Direct⸗Kabel nach einer von Pro⸗ 
feſſor W. Thomſon ausgeführten Meſſung 991 Microfarad Kapazität aufweiſt. 
Durch dies Größenverhältniß fällt die in Nr. 9 der Mittheilungen aus dem 
Gebiete des Telegraphenweſens« (November 1875) verſuchte Erklärung des Ar⸗ 
beitens auf dem atlantiſchen Kabel, wonach der Condenſator ſo groß ſein ſollte, daß 
die Kapazität des Kabels gegenüber derjenigen des Condenſators verſchwindend klein 
würde, ſo daß alſo das Kabel als einfacher Zuführungsdraht zum Condenſator be⸗ 
trachtet werden könnte. — An Stelle eines einzigen großen Condenſators werden 
drei kleinere zuſammen geſchaltet, von denen jeder 20 Microfarad enthält; ein ſolcher 
Condenſator nimmt einen Raum von ungefähr 60, 50, 10%. ein, und iſt in 
Unterabtheilungen von je 5 Microfarad getheilt. 

Die vorſtehend als Maaß der Ladung gebrauchte Einheit »Microfarad« baſirt 
auf den verſchiedenen, in England allgemein gebräuchlichen abſoluten Maaßeinheiten; 
ein „Farad iſt diejenige Elektricitätsmenge, welche von einer Elektricitätsquelle, 
deren elektromotoriſche Kraft gleich 1 Volt iſt, während einer Sekunde durch einen 
Widerſtand von 1 Ohm fließt; dieſe Elektricitätsmenge iſt gleich der vollen Ladung 
eines Condenſators, deſſen Kapazität 1 Farad iſt. Ein Microfarad iſt der ein⸗ 
millionſte Theil eines Farads (1 Ohm = 1,046 Siemenseinheiten, 1 Volt = 
0,268 der elektromotoriſchen Kraft eines Danielliſchen Elementes). 

Der Umſchalter der Kabelſtation iſt ein gewöhnlicher Kurbelumſchalter mit 
drei Kontakten. Das Kabel iſt beſtändig mit der Kurbel in leitender Verbindung; 
beim Geben ſteht die Kurbel auf dem Kontakt, der zum Schlüffel führt, während 
das Galvanometer und der Condenſator vom Spiegel getrennt ſind. Iſt das Geben 
beendet, ſo wird die Kurbel auf denjenigen Kontakt geſtellt, welcher zum Spiegelgal⸗ 
vanometer und weiter zum Condenſator führt; auf dem Wege zu dieſem Kontakt 
muß die Kurbel ſtets über den dritten Kontakt gleiten, der beſtändig mit der Erde 
verbunden iſt, wodurch bei jedem Wechſel zwiſchen Geben und Empfangen das Kabel 
erſt vollſtändig entladen wird. 

Sämmtliche vorhandene Zuführungs⸗ und Verbindungsdrähte ſind, um jeden 
Stromverluſt zu verhüten, aus dickem Kupferdraht mit ſehr ſtarker Guttaperchahülle 
hergeftellt; dieſer Draht hat ungefähr 1 cm. Durchmeſſer. Aus demſelben Grunde 
find auch ſämmtliche Apparate nicht durch Holzplatten iſolirt, wie dies bei gemöhn- 
lichen Telegraphenapparaten geſchieht, ſondern durch dicke Ebonitplatten, da über 
eine polirte Holzplatte nach den angeſtellten Verſuchen ſelbſt bei peinlicher Reinigung 
ungefaͤhr 15 pCt. Strom verloren gehen. 

Was nun die zum Arbeiten benutzte Batterie anbetrifft, ſo beſteht dieſelbe aus⸗ 
ſchließlich aus den bekannten Minotto- (Sand-) Elementen, und zwar genügen unter 
gewöhnlichen Verhältniſſen drei derſelben zum Betriebe des Kabels. Sobald indeſſen 
die polare Elektricität der Erde am gebenden Ende des Kabels zu ſtark wird, ſo daß 
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die Kraft derſelben die Batterie ſtören könnte, muß letztere vergrößert werden; doch 
kommen in Ballinskelligs hoͤchſtens 8 Elemente gleichzeitig für das Kabel zur Ver⸗ 
wendung. 

Di oben beſchriebene Art des Arbeitens weicht, auch abgefehen von den anders⸗ 
artigen Apparaten, inſofern von der auf dem Continent gebräuchlichen Art des Tele⸗ 
phirens ab, als das Empfangsinſtrument auf der gebenden Station ſtets ausgeſchaltet 
wird, ſo daß der empfangende Beamte den Gebenden während des Arbeitens nicht 
unterbrechen kann. Man wird nicht umhin können, dies als einen Nachtheil obiger 
Schaltung aufzufaſſen; doch iſt derſelbe nur als ein ſehr geringfügiger zu bezeichnen, 
da ſich Nachfragen und Verbeſſerungen immer am leichteſten nach Beendigung des 
Gebens ausführen laſſen. Derſelbe Nachtheil wäre bei der in England ſehr gebräuch⸗ 
lichen Art des Morſearbeitens mit Wechſelſtrömen zu erwarten, wo während des 
Gebens beſtändig ein Strom in der Leitung cirkulirt, indem der poſitive Strom 
als marking current zum Zeichengeben dient, während der negative Strom als 
spacing current in den Zwiſchenräumen zwiſchen den einzelnen Zeichen die Leitung 
fortwährend durchläuft; hier iſt man gezwungen, auf der empfangenden Station 
während der Arbeit den Schlüffel mit der Batterie auszuſchalten ; doch hat in Eng- 
land die Erfahrung längerer Jahre gezeigt, daß die beregte Unzuträglichkeit eine nur 
verſchwindend kleine Bedeutung für den praktiſchen Betrieb hat. 

Beim Kabelbetriebe erſcheint die Ausſchaltung des Spiegelgalvanometers auf 
der gebenden Station direkt geboten, um das äußerſt empfindliche Inſtrument den 
Wirkungen des beginnenden Batterieſtromes zu entziehen. Wie gezeigt, iſt das 
Kabel ſtets am empfangenden Ende iſolirt; wird ein iſolirtes langes Kabel mit einer 
Batterie in Verbindung geſetzt, ſo geſchieht das Einfließen des Stromes in das 
Kabel nicht gleichmäßig, ſondern erfolgt zuerſt mit großer Kraft, ſtoßweiſe, nimmt 
hierauf allmälig ab, und wird dann erſt gleichförmig. Es iſt dies dieſelbe Er⸗ 
ſcheinung, wie wenn einer unter ſtarkem Druck ſtehenden Waſſermaſſe plotzlich ein 
Abfluß, z. B. in eine lange Röhrenleitung, geboten wird: das Waſſer ſtuͤrzt zuerſt 
mit großer Gewalt in den Abflußkanal hinein, nimmt allmälig einen ruhigeren 
Fluß an, bis zuletzt das Abſtrömen ganz gleichförmig geſchieht. Der erſte Stoß 
des Batterieſtromes iſt ſo ſtark, daß er durch die plötzliche kräftige Ablenkung der 
Magnetnadel leicht eine mechaniſche Beſchädigung des feinen Spiegelchens oder des 
dasſelbe tragenden Coconfadens auf der gebenden Station herbeiführen konnte; auf 
der empfangenden Station iſt von dieſem erſten Stoß ſelbſtverſtändlich nichts zu 
ſpüren, da die in erſter Linie vor ſich gehende Ladung des Kabels zuerſt nur ſehr 
geringe Stromtheile am andern Ende des Kabels ankommen läßt. 

Es eruͤbrigt nunmehr noch, das Meſſungszimmer der Station zu beſchreiben. 
Die Einrichtung desſelben iſt verhältnißmäßig einfacher Natur, wie es für gewöhn⸗ 
liche, regelmäßig wiederkehrende Prüfungen genügt. Die Meſſung des Kabels 
findet jede Woche einmal ſtatt, und zwar erſtreckt dieſelbe ſich nur auf den Leitungs⸗ 
widerſtand der Kupferader und den Widerſtand der Guttaperchahülle. Als Meß⸗ 
inſtrument dient ein Thomſon ' ſches Spiegelgalvanometer der oben erwähnten voll ⸗ 
kommneren Form mit aſtatiſcher Nadel, in Verbindung mit den nöthigen Huͤlfs⸗ 
apparaten, als Shunt, Wheatſtone ſcher Brücke und verſchiedenen Umſchaltern. 

Die Meſſungen ſind an ſich nicht ſowohl ſchwieriger, als vielmehr zeitraubender 
Art, da das Kabel, weil es nur einadrig iſt, zum Behufe derſelben nothwendig mit 
Erde verbunden werden muß, und fo allen Wirkungen der Erdſtröme ausgeſetzt ift; 
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diefe Ströme find mitunter ſo anhaltend, daß es tagelang unmöglich wird, ein 
brauchbares Reſultat zu erzielen, und nichts übrig bleibt, als die Meſſung furt- 
während zu wiederholen, bis endlich in einem günſtigen Augenblick gerade kein Erd- 
ſtrom auftritt. Der Erdſtrom iſt nie konſtant, ſondern ändert ſich beſtändig und 
ſehr ſchnell; ſo ſchwankte derſelbe bei einer von Profeſſor Thomſon ausgeführten 
Meſſung dieſes Kabels während 12 Minuten beſtändig von einem Minimum in der 
Kraft von drei Elementen bis zu einem Maximum in der Kraft von 18 Elementen, 
behielt jedoch ſtets dieſelbe Richtung, indem die iriſche Erde poſitiv und die amerika⸗ 
niſche Erde negativ elektriſch war. Bei einem ſolchen Zuſtande der Leitung iſt eine 
genaue Meſſung nach der Methode der Wheatſtone'ſchen Brücke unausführbar, und 
muß man alſo ſeine Zuflucht zu verwickelteren Formeln nehmen, welchen als Baſis 
die durch den Strom unter beſtimmten, ſchnell wechſelnden Verhältniſſen hervor⸗ 
gebrachte Ablenkung der Galvanometernadel dient. 

Auf eine ſolche Weiſe beſtimmte Thomſon den Widerſtand der Kupferader für 
dieſes Kabel auf ungefähr 7300 Siemens-Einheiten, was nur 2,1 Siemens .-Ein⸗ 
heiten fuͤr das Kilometer ergeben würde. Der Widerſtand der Guttaperchahülle be⸗ 
trägt nach derſelben Meſſung ungefähr 3,5 Millionen S. E., alſo für 1 Kilometer 
12 Milliarden S. E. Dieſe Reſultate erſcheinen auf den erſten Blick faſt unglaub- 
lich günftig, werden aber erklärlich, wenn man die ungewöhnliche Dicke der Kupfer ⸗ 
ader ſowohl wie der Iſolationsſchicht in Betracht zieht. Außerdem beweiſt ſchon die 
oben erwähnte große Arbeitsgeſchwindigkeit des Kabels, daß dasſelbe in jeder Be- 
ziehung ein Meiſterſtück der heutigen Telegraphentechnik iſt, und ſeinen Verfertigern 
alle Ehre macht. 

Die dargelegten Eigenſchaften des direkten Kabels berechtigen zu dem Schluß, 
daß dasſelbe eine werthvolle Vermehrung der internationalen telegraphiſchen Verkehrs⸗ 
mittel bildet, und bleibt es im Intereſſe dieſes Verkehrs nur zu bedauern, daß das 
Kabel, wie den Telegraphenbeamten bekannt, in der kurzen Zeit ſeines Beſtehens 
ſchon ſo häufig durch mechaniſche Einflüſſe geſtört worden iſt. Die mehrfach einge⸗ 
tretenen Kabelbrüche ſind, ſoweit nachweisbar, durch Fiſcherboote an der Küſte von 
Amerika veranlaßt worden, welche vermuthlich in der Nähe des Kabels geankert hatten, 
und beim Aufwinden des Ankers, der ſich in das Kabel verfangen hatte, letzteres mit in 
die Höhe brachten; durch den hierbei ausgeübten ſtarken Zug iſt das Kabel zuweilen 
zerriſſen; es iſt aber auch vorgekommen, daß dasſelbe abſichtlich, wohl um den Anker 
nicht zu verlieren, mit dem Beil gekappt worden iſt. Bei der Entfernung der 
amerikaniſchen Küſte und der ſchwierigen Arbeit des Aufſuchens und Wiederhebens 
der beiden Kabelenden iſt eine Neparatur ſolcher Unterbrechungen ſtets mit großem 
Zeitverluſt verbunden; um dieſe Zeit abzukürzen, und derartigen Vorkommniſſen 
überhaupt möglichſt zu begegnen, hat die Kabelgeſellſchaft ſeit einiger Zeit den großen 
Kabeldampfer Faraday, welcher ſ. Z. nur zum Zwecke der Legung des Direct⸗Kabel 
gebaut worden iſt, an der Küſte von Amerika in der Nähe des Kabels auf Wache 
gelegt. (Jortſ. folgt.) 
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57. Ein kurzer Abriß der Gefchichte des Leipziger 
Handels. 


Von Herrn Poſtſekretär Huſter in Leipzig. 


Unterliegt es auch keinem Zweifel, daß das Fiſcherdörfchen Lipsk'), aus 
welchem im Laufe der Zeit die Stadt Leipzig entſtand, von den Sorben angelegt 
worden iſt, ſo läßt uns doch die Geſchichte über das Jahr der Gründung, ja 
ſelbſt über das Jahrhundert völlig in Ungewißheit. Dies darf freilich nicht Wunder 
nehmen, dafern man nicht gerade erwartet, daß über einige ſchlechte Hütten, die 
zweifelsohne den Anfang Leipzigs bildeten, uns heute getreue Berichte vorliegen ſollen. 

Die erſten Bewohner Leipzigs, die Sorben, welche ſich von Ackerbau und 
Viehzucht nährten, wurden bereits durch Karl den Großen unterworfen. Ihre 
völlige Unterjochung erreichten indeſſen erſt die Herrſcher aus dem ſächſiſchen 
Hauſe. 

Bereits um das Jahr 926 ſoll Lipsk den Rang einer Stadt eingenommen 
haben; indeß in den ſchriftlichen Urkunden findet man hierüber erſt fpäter in der 
Chronik des Biſchofs Dithmar von Merſeburg (geſt. 1018) eine Stelle, wonach der 
Biſchof Eido auf ſeiner Rückreiſe aus Polen am 20. Dezember 1015 in der 
Stadt Lipzi (in urbe Lipzi vocato) verſtorben und von da zur Beerdigung nach 
Meißen geſchafft worden fein fol. In dieſe Zeit fällt auch die Einführung des 
Chriſtenthums in Leipzig. 

Die Annahme, daß Leipzig vor der Vertreibung und Unterjochung der Sorben 
als Handelsplatz keine Bedeutung hatte, erhält eine Beſtätigung dadurch, daß ſämmt⸗ 
liche Straßen und Plätze, deren Namen einen irgendwie mit dem Handel zuſammen⸗ 
hängenden Gegenſtand bezeichnen, von den Deutſchen, und nicht von den Sorben 
benannt worden find, wie das Salz-, Schuhmachergäßchen, der Naſchmarkt, Neu⸗ 
markt u. ſ. w. 

Der Sohn Konrad's von Wettin, Markgraf Otto der Reiche (1156— 1190), 
muß als der Fürſt genannt werden, welcher die beginnende Wichtigkeit Leipzigs in 
politiſcher und merkantiler Hinſicht zuerſt ins Auge faßte. Um Leipzig zu einem 
Handelsmittelpunkte zu erheben, verlieh er der Stadt, für deren Befeſtigung er Sorge 
trug, außer anderen Privilegien einen Gnadenbrief, der, aus dem Lateiniſchen ins 
Deutſche übertragen, wie folgt lautet: 

„Weil den Nachkommen durch die Schriften der Vorfahren die Verhandlungen 
derſelben in Erinnerung gebracht werden, ſo haben wir auch in Schriften verfaßt, 
daß als der Markgraf von Meißen von Gottes Gnaden, den Ausbau von Lipzk 
beſorgte, er verordnet hat, daß es fortan unter dem Halleſchen und Magdeburger 
Rechte ſtehen ſollte, und ſeinen Schutz dazu verheißen; daß er erklärt hat, er wolle 
von den Bürgern derſelben Stadt keine Beſchwerung verlangen, außer in dem 
Fall der Nothwendigkeit, wenn er mit dem Kaiſer nach Italien ziehen müſſe, und 
dann würde er, ohne Beſchwerung der Bürger nur Mäßiges fordern. 

Weil ſie auch um eine Abgrenzung ihres Gebietes, das man Weichbild nennt, 
gebeten hatten, ſo hat er ihnen vier Grenzzeichen beſtimmt: eins in der Elſter, das 


) Lipsk zu deutſch Lindenplan, Lindenau, Lindendorf, überhaupt ein Ort wo 
Linden wachſen. 
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zweite in der Parde, das dritte an dem Stein in der Nähe des Galgens, das vierte 
jenſeit des Grabens, wo die Steine gebrochen werden. 

Den Wald (die Bürgeraue)«, fo man den Lych nennt, hat er zum Gebrauch 
der Bürger beſtimmt, ſowohl hinſichtlich der Gräſerei, als des Holzes und der Fiſche. 
Er hat den Bürgern verboten, den Huldigungseid einem anderen abzulegen, als von 
dem ſie begnadigt wären. 

Er verordnete ferner, daß innerhalb einer Meile von der Stadt kein ihr 
nachtheiliger Jahrmarkt gehalten werden ſollte. Und ſo Jemand aus der Bürger⸗ 
ſchaft ein Lehen oder anderes unbewegliches Gut erkaufte, ſollte es unter das Gericht 
gehören, unter dem es zuvor geweſen. Wenn aber Jemand etwas von ſeinen Gütern 
einem Andern verkauft habe, den er zum Bezahlen nicht bereit fände, ſo ſolle der 
Gläubiger den Schuldner mit Beiſtand des Markgräflichen Frohnen vor Gericht 
fordern und ihm zur Zahlung nicht länger als vierzehn Nächte Anſtand geben. 

Hinſichtlich des Mahlweſens hat er verordnet, daß der achtzehnte Theil von 
dem Gemahlenen entrichtet werde. 

Ferner verordnete er, daß ſie, ſo lange ſie ſeinem Dekan nicht ungehorſam 
wären, vor kein anderes Gericht gezogen werden ſollten. Endlich hat er den Bürgern 
empfohlen und geboten, daß ſie dem Richter an ſeiner Statt untergeben ſein ſollten, 
und daß ſie denjenigen, die ihnen Gewalt thun wollten, ſich gemeinſchaftlich unter 
ſeinem Beiſtand widerſetzen ſollten. 

Bei Ertheilung dieſes Stadtrechtes waren zugegen: 

Biſchof Johannes (von Merſeburg); Gottſchalk von Schkeuditz; der Stadt⸗ 
Advokat (Amtmann) Friedrich von Litznitz; Heinrich, Burggraf von Donin; Ludwig 
von Kamberg; Heinrich Kitelitz; Albrecht von Pores, Walther von Meißen, des 
Markgrafen Kapellan, welcher dieſes geſchrieben hat. 

Das Siegel trägt die Umſchrift: „Otto Dei gratia Marchio Misa s. 

Durch dieſe der Stadt verliehenen Privilegien wurde die Errichtung zweier 
Jahrmärkte, des Inbilate⸗ und Michaelismarktes, ermöglicht. Leider traten dem 
Aufblühen des Leipziger Handels, welcher ſeine nährende Kraft aus den Adern der 
1169 neuentdeckten Freiberger Silberbergwerke empfing, gleich anfangs, durch die 
zum Ausbruche kommenden Fehden zwiſchen den Söhnen Ottos, Albrecht dem 
Stolzen und Dietrich dem Bedrängten (1190 — 1221), und die ſonſtige Zerrüttung 
der allgemeinen politiſchen Verhältniſſe Deutſchlands erhebliche Hinderniſſe in 
den Weg. 

Zur Verbeſſerung der Lage des Handels erließ Markgraf Dittrich von Lands⸗ 
berg (1263 — 1284) folgenden Handelsſchutzbrief, welcher beredtes Zeugniß dafür 
ablegt, wie warm dieſem Fürſten die Intereſſen Leipzigs am Herzen lagen: 

»Wir Dittrich, von Gottes Gnaden Markgraf von Landsberg, entbieten Allen, 
denen gegenwärtige Schrift zukommen wird, unſern Gruß und alles Gute. 

Die Menge der Händel und die Veränderung der Zeiten ſchwächen das menſch⸗ 
liche Gedächtniß dermaßen, daß dasjenige, was von dem menſchlichen Verſtande vor⸗ 
genommen wird, gemeiniglich durch die Finſterniß und Vergeſſenheit verdunkelt wird, 
wenn es nicht durch Zeugniß von Schriften und Unterſchrift gewiſſer Zeugen 
bekräftigt worden iſt. 

Daher auch wir zum immerwährenden Gedächtniß künftiger Zeiten bekennen 
und Kraft dieſes öffentlich bezeugen, daß wir unferen lieben Bürgern zu Lipzk, 
welchen wir mit beſonderen Gnaden und fortwährender Gunſt zugethan ſind, und 
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unferer Stadt Lipzk zu Ehren ein beſonderes Privilegium der ſchon längſt ge⸗ 
hofften Freiheit gegeben haben und zwar in dem Maaße, daß wir alle Kaufleute, 
die in gedachter Stadt Handel treiben wollen oder Waarenlager haben, woher ſie 
auch ſein mögen, auch wenn wir mit den Herren dieſer Kaufleute in offener Fehde 
begriffen ſein ſollten, in dieſer unſerer Stadt nicht bedrücken, oder ihre Güter mit 
Beſchlag belegen, noch von Jemanden anhalten laſſen wollen; auch wollen wir die 
Kaufleute ſelbſt, ſie mögen ſein, wer ſie wollen, die gedachte unſere Stadt und uns 
hierdurch ehren wollen, daß ſie ihre Waaren in dieſe Stadt bringen, ſo viel wir 
können, ſchützen und behüten. 

Damit aber das, was wir aus Gnaden thun, in Ewigkeit kräftig und 
beſtändig ſei, und durch keine Vergeſſenheit möge verfinſtert werden, haben wir gegen ⸗ 
wärtige Schrift mit unſerem Inſiegel beſtätigen laſſen. 

Zeugen dieſes ſind die Edlen Herren, Herr von Wideburg, Herr Wigand von 
Herſtein, Herr Conrad von Luppen, Herr Thimo von Wulfisdorf, Cunrad der 
Notar, und Andre mehrere glaubwürdige Männer. Gegeben zu Lipzk, im Jahre des 
Herrn 1268 am 1. März. 

Die vorzüglichſten Handelsartikel jener Zeit waren nicht nur Landesprodukte, 
z. B. Waid, Kermes, ein Färbeſtoff, welcher zur Erzeugung eines bräunlichen 
Dunkelroth und zur Bereitung eines ſchlechten Karmin diente, Tücher, ſondern 
auch allerhand levantiniſche Waaren und Gewürze; vornehmlich war der Pfeffer oft 
in ſolchen Mengen auf den Märkten, daß er die Stelle des baaren Geldes vertrat. 
Hiernächſt gab es aber auch ſchon lebhaften Verkehr mit franzöſiſchen, elſäſſiſchen 
und ungariſchen Weinen, die neben dem Halle ' ſchen Salze vorzüglich von den Böhmen 
in Leipzig geſucht wurden, wogegen dieſe ihre guten Eiſenwaaren abſetzten, die nach 
und durch Thüringen weiter geführt wurden. 

Unter der Herrſchaft Friedrich des Ernſthaften (1324 — 1349), welcher mit 
ebenſo kräftiger Hand das Raubritterthum in ſeinem Lande unterdrückte, als er den 
Uebergriffen der Geiſtlichkeit zähen Widerſtand entgegenſetzte, wird ein Aufblühen 
der Städte bemerkbar. Die fremden Kaufleute faßten Vertrauen zur Sicherheit 
des Verkehrs; es entſtand die erſte berühmte Stapelſtraße von Litthauen und Polen 
her. Durch dieſe oberlauſitzer Königsſtraße, welche über Lauban, Görlitz, Bautzen, 
Camenz, Königsbrück, Oſchatz, Eilenburg nach Leipzig führte, wurde Leipzig zum 
Waarenlager erhoben und ſomit der Grund zu den nachmaligen bedeutenden Meffen 
gelegt. 

Eine gleiche Jürſorge ließ auch Friedrich der Strenge (1349 — 1381) dem 
Handel Leipzigs angedeihen. Waren nun auch immerhin die Bemühungen zum 
Aufſchwunge des Verkehrs im Allgemeinen von Erfolg begleitet, ſo mochte es doch 
gegenuber den ausgebreiteten Handelsverbindungen Merſeburgs Leipzig noch nicht 
gelingen, aus dem Wettkampfe als Sieger hervorzugehen. 

Zu dieſem Siege wurde Leipzig durch ein anſcheinend geſchichtlich unwichtiges 
Ereigniß verholfen. In Merſeburg legte das kurze Zeit vorher erfundene Schieß ⸗ 
pulver das erſte Zeugniß ſeiner unheilbringenden Gewalt ab. Durch das Losgehen 
eines Büchſenrohres entſtand Feuer; es griff bei den ſchlechten Feuerlöſchanſtalten und 
den vielen hölzernen Häuſern ſchnell um ſich und vernichtete die vielen aufgeſpeicherten 
Waaren. Die Kaufleute verloren den Muth, ihre Habſeligkeiten der ruinirten Stadt 
wieder anzuvertrauen und ehe der Aufbau der in Aſche gelegten Häuſer erfolgen 
konnte, hatte der Handel in Leipzig bereits ein neues Daſein geſucht und gefunden. 
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Von weſentlichſtem Einfluß auf die Hebung des Leipziger Handelsverkehrs 
waren ferner die Gründung der Univerſität (1409) und die Erfindung der Buch⸗ 
druckerkunſt. 

Schon dreißig Jahre nach Guttenbergs unſterblicher Erfindung, im Jahre 
1480, wurde in Leipzig die erſte Druckerei eröffnet. Der damaligen Sitte folgend, 
daß Gelehrte ſich zum Drucke ihrer Schriften eigener Druckereien bedienten, legte in 
jenem Jahre M. Andreas Friesner, Prof. der Theologie, eine Druckerei an, aus 
welcher als erſtes in Leipzig gedrucktes Buch eine deutſche Ueberſetzung von Joh. 
Widmann's libellus de numerorum doctrina hervorging. Schon in dieſer erſten 
Periode der Entwickelung der Buchdruckerkunſt ſonderten ſich Buchdrucker und Buch⸗ 
händler (Buchführer) von einander ab. Der ſo entſtandene Leipziger Buchhandel, 
wenn auch dem Frankfurter anfangs nachſtehend, errang mit der Zeit ein bedeu⸗ 
tendes Anſehen. 

Der immer umfangreicher werdende Verkehr Leipzigs mit dem In⸗ und Aus⸗ 
lande, vorzugsweiſe aber der großartige Aufſchwung, den die ganze Entwickelung 
der Völker im Anfang des 16. Jahrhunderts nahm, brachte auch für Leipzig die 
Einführung des Poſtweſens mit ſich. 

Bereits um das Jahr 1590 ſetzte der Rath der Stadt einen Botenmeiſter 
mit 30 Boten ein, welche Anſtalt durch die Botenordnung vom 4. Februar 1608 
ihre feſtere Einrichtung erhielt. Im Jahre 1613 ſetzte Kurfürſt Johann Georg J. 
in der Perſon des Johann Sieber den erſten Poſtmeiſter ein, der das Amt bis zu 
ſeinem Tode 1650 verwaltete. Unter ſeinem Nachfolger, Chriſtoph Mühlbach, 
welcher das Poſtregal in Pacht nahm und anfangs 500, ſpäter 800 Thaler an die 
Rentkammer zahlte, wurde ſeitens der ſächſiſchen Regierung die Einrichtung eines 
brandenburgiſchen Poſtamtes in Leipzig genehmigt.“) 

Schwere Wunden ſchlug, wie der Entwickelung Deutſchlands überhaupt, ſo 
auch dem Leipziger Handel, der dreißigjährige Krieg. Daß während dieſer Zeit von 
einer Hebung des Handels und Verkehrs nicht die Rede ſein konnte, leuchtet ohne 
Weiteres ein; eher mag es Wunder nehmen, daß an Stelle des gänzlichen Verfalls 
der Handel in verhältnißmäßig kurzer Zeit ſich wieder belebte. Die Leipziger Meſſen 
wurden nach dem Kriege von Kaufleuten aus allen Ländern beſucht. Zwar war 
der Vertrieb ausländiſcher Erzeugniſſe, namentlich engliſcher und franzöſiſcher Waaren, 
unbedeutend, deſto ausgebreiteter war aber der Verkehr mit den inländiſchen Erzeug⸗ 
niſſen der Natur und des Gewerbefleißes. In Leipzig ſelbſt wurde wenig gefertigt, 
wie ja überhaupt der Leipziger Handel zum großen Theil aus Zwiſchenhandel beſteht. 

Ganz beſonders waren es Tuch⸗ und Wollenwaaren, Leder und Wachstuch, 
welche die von dem Herzog Alba aus den Niederlanden vertriebenen Kaufleute als 
neue Handelsartikel Leipzig zuführten. Demnächſt erhielt auch die Seidenfabrikation 
noch mehr Vollkommenheit und Ausbreitung durch die 1688 aus Frankreich ver⸗ 
triebenen Hugenotten, von denen ſich eine Kolonie in Leipzig niederließ. Auch die 
ſogenannten Sehenswürdigkeiten der Meſſe dürfen nicht unerwähnt bleiben, da ſolche 
nicht wenig zur Belebung des Meßverkehrs beitrugen, ohne hierbei zu verſchweigen, 


) Ueber die weitere Entwickelung der Leipziger Poſtverhältniſſe vergleiche die in 

e Geſchichte der preußiſchen Poſt befindlichen Darſtellungen der Poſtverhältniſſe mit 

en eu auch den Aufſatz Zur Geſchichte des deutſchen Poſtweſens“ Poſtarchiv 
d. 558 ff. 
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daß Manches, was zu damaliger Zeit Aufſehen erregte, heute die Schauluſt nicht 
befriedigen dürfte. 

Auch das achtzehnte Jahrhundert brachte durch feine Kriegsſtürme vielerlei 
Störungen für den Leipziger Handelsverkehr. Während des ſchwediſch⸗polniſchen 
Krieges war Leipzig ein volles Jahr von dem Heere Karl's XII. beſetzt. Nicht allein 
durch bedeutende Kriegsſteuern, ſondern auch durch die Laſten, welche aus der lange 
andauernden Beſetzung entſprangen, wurde der Wohlſtand der Stadt arg geſchädigt. 
Ein alter Chroniſt ſagt charakteriſtiſch in ſeinen Aufzeichnungen: »Als die Schweden 
anfingen das ſächſiſche Gebiet zu verlaſſen, konnten die Leipziger bemerken, daß die 
theuren Gäſte, welche ſehr abgeriſſen bei ihnen ankamen, nicht nur in der beſten 
Kleidung, ſondern auch mit einigen Sparpfennigen ſich von ihnen entfernten. « 

Nicht günſtiger für Leipzig waren die Folgen der ſchleſiſchen Kriege. 

Nach Beendigung dieſer Kriege wurde die Lebensquelle der Stadt, der Handel, 
durch die von der ſächſiſchen Regierung befolgte ſchutzzoͤllneriſche Handelspolitik in's 
Stocken gebracht. Man belegte die ausländiſchen Waaren, inſonderheit aber die 
brandenburgiſchen und öſterreichiſchen, mit fo hohen Eingangszöllen, daß die Einfuhr 
fremder Handelsprodukte faſt unmöglich gemacht wurde. Aber alle dieſe Nachtheile 
konnten den in Leipzigs Mauern feſt begründeten Handel nicht vernichten. 

Leipzig zählte im Anfang des 19. Jahrhunderts bereits 33,000 Einwohner. 
Seine Entwickelung hatte während der erſten beiden Dezennien naturgemäß durch 
die Stürme der napoleoniſchen Kriege ſchwer zu leiden. 

Unmittelbar nach der Niederlage der preußiſchen Waffen bei Jena wurde die 
Stadt von den Franzoſen beſetzt. Bereits am 19. Oktober 1806 verlangte die 
franzöſiſche Behörde die Auslieferung aller in Leipzig vorhandenen Waaren aus 
engliſchen Manufakturen. In den Eingangsworten dieſes Befehls heißt es: 
»Messieurs, das Glück der Waffen hat Leipzig in die Hände Napoleons des Großen 
gegeben. Ihre Stadt iſt in Europa als eine Hauptniederlage engliſcher Waaren 
bekannt und in dieſer Hinſicht Frankreichs gefährliche Feindin. Der Kaiſer und 
König befiehlt mir Folgendes u. f. w.⸗ 

Dieſem Befehl zufolge wurden denn auch ſämmtliche engliſche Waaren in 
Beſchlag genommen, welche der Stadtrath nach einem mit dem General Villemanzy 
abgeſchloſſenen Vertrage gegen Zahlung von 7 Millionen Francs zurückerlangte. 

Es kann nicht Aufgabe dieſer Darſtellung ſein, ein vollſtändiges Bild von den 
Drangſalen und Prüfungen zu geben, welche Leipzig durch die Willkürherrſchaft 
Napoleons auferlegt wurden und die erſt ihr Ende in der ewig denkwürdigen Völker⸗ 
ſchlacht erreichen ſollten, in welcher Deutſchland durch das Blut und die Opferfreudig- 
keit ſeiner Söhne aus ſchmählicher Knechtſchaft befreit wurde. Der Kampf gegen die 
Fremdherrſchaft, ſowie der erkämpfte Sieg erzeugte einen Aufſchwung im deutſchen 
Volke, wie ihn die Geſchichte ſelten geſehen hatte. 

Auch der Leipziger Handel ſollte nicht auf lange Zeit der Wohlthaten ent⸗ 
behren, die dem deutſchen Volke aus dem errungenen Sieg über feine Unterbrücker 
entſpringen mußten. 

Als das erſte umfaſſende und wichtige Werk, das nach dem Freiheitskampf 
ſeiner Vollendung entgegen geführt wurde, nenne ich die für das Eedeihen des 
Handels fo ſegensreiche Gründung des deutſchen Zollvereins. Preußens Führung 
und Ausdauer verdanken wir es, daß nach langen Kämpfen faſt alle deutſche Staaten 
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fi) dieſem Sollverbande nach und nach anſchloſſen. Sachſen trat demſelben im 
Jahr 1833 bei. 

Mächtig und von hoher Bedeutung war der Einfluß, der durch dieſe Vereinigung 
auf die geſammte Kulturentwickelung ausgeübt wurde und man dürfte wohl keinem 
Widerſpruche begegnen, wenn man behauptet, daß durch das damalige Einigungs⸗ 
werk der erſte Grundſtein zu der heutigen Neubildung Deutſchlands gelegt wurde. 

Von raſchem Erfolge begleitet war das Beſtreben, Leipzig durch Eiſenbahnen 
in direkte Verbindung mit anderen Handelsplätzen zu ſetzen. Bereits am 7. April 
1839 konnte die vollkommene Eröffnung der Eiſenbahn zwiſchen Leipzig und Dresden 
feſtlich begangen werden. Im Jahre 1840 fand die Eröffnung der Magdeburger 
Bahn bis Halle und im Jahre 1842 die Eröffnung der bayeriſchen Bahn bis Alten- 
burg ſtatt. | 

Durch das Inslebentreten dieſer Verkehrsmittel wurden dem Handel die Thore 
zu einem unermeßlichen Felde der Wirkſamkeit geöffnet, und es iſt hiernach gerecht⸗ 
fertigt, wenn man dieſe Zeit als eine neue Periode des Emporblühens des Handels 
bezeichnet. 

Für die Darſtellung des Leipziger Handels während dieſes letzteren Zeitabſchnittes 
gewährt uns die Statiſtik eine ſichere Grundlage in den Nachweiſungen der Zoll , 
ſowie der Poſt⸗ und Eiſenbahnſtatiſtik. 

Die durch die Poſt⸗ und Eiſenbahnſtatiſtik zu erlangenden Zahlen würden als 
die beſte Grundlage für die Handelsſtatiſtik gelten können, wenn alle Bahnverwal⸗ 
tungen bei Aufnahme der Statiſtik, wie es bei der Poſtverwaltung der Fall iſt, nach 
gleichen Grundſätzen verführen. 

Da aber bis jetzt leider eine ſolche Uebereinſtimmung nicht beſteht, dürfte es 
gerathener fein, den durch die Zollſtatiſtik zu gewinnenden Reſultaten einen höheren 
Werth beizulegen. Die Genauigkeit der letzteren wird freilich durch den Umſtand 
beeinträchtigt, daß nach Gründung des deutſchen Zollvereins die Füglichkeit gegeben 
iſt, Waaren, welche über irgend eine Grenze des Zollvereins eingehen, an einen 
anderen beliebigen Ort des Vereinsgebietes zur zollamtlichen Abfertigung bringen 
zu können. Andererſeits muß aber auch nicht außer Acht gelaſſen werden, daß 
gerade durch die zur Erleichterung des Handelsverkehrs in den größeren Handels- 
plätzen getroffenen beſonderen Zolleinrichtungen ein Mittel an die Hand gegeben iſt, 
für Leipzigs Handel und Meßverkehr in mancher Beziehung vollſtändigere Nachweiſe 
zu erlangen. 

Den Städten Leipzig, Frankfurt a. M., Frankfurt a. O. und Braunſchweig 
ift vertragsmaͤßig die ſogenannte Konteneinrichtung gewährt. Vermöge dieſer Ein- 
richtung können ausländiſche Waaren — Garne, Manufakturwaaren, Kurzwaaren, 
Lederwaaren, Porzellan-, Steingut⸗ und Glaswaaren — den betreffenden Geſchäfts⸗ 
bäufern unter gewiſſen Kontrolen ohne Verzollung in ihre Behauſung verabfolgt und 
ihnen der Zollbetrag während einer gewiſſen Zeit geſtundet werden. Innerhalb dieſer 
Zeit können die zur Kontirung gekommenen ausländiſchen Waaren, wenn fie in's Aus⸗ 
land oder nach anderen Meß⸗ oder Niederlagsorten gehen, wieder abgeſchrieben werden, 
während nach Beendigung der Friſt der Beſtand wieder aufgenommen wird und alles 
daran Fehlende und nicht Abgeſchriebene zum Konſum verzollt werden muß. 

Nach dieſen Erläuterungen wird die nachſtehend mitgetheilte tabellariſche 
Ueberſicht auch dem mit den einſchlagenden Verhältniſſen nicht näher Vertrauten 
leicht verſtändlich ſein. Das Material dazu bot ſich dar in einem von dem Herrn 
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Ober⸗Zollinſpektor Schulz in Leipzig verfaßten und im Jahrgange 1875 der Zeit⸗ 
ſchrift des Königl. ſächſiſchen ſtatiſtiſchen Büreaus abgedruckten werthvollen ſtatiſti⸗ 
ſchen Aufſatz, welcher die Entwickelung des Leipziger Handels von 1835-1875 zum 
Gegenſtand hat. 
J. Verkehr mit ausländiſchen Handelsgegenſtänden. 
A. Ueberſicht des Verkehrs der Meß- und fortlanfenden Konten. 


1835 — 1839. | 1870 —1874. 


1. Waareneingang zum Konto. 


Ctr. Etr. 
Zur Anſchreibung auf fortlaufendes und Meß⸗ 
konto gelangten: | 

baumwollenes und wollenes Garn 3,781 3,405 
baumwollene Waaren e 147,086 33,298 
leinene Waaren aller Are. 1,673 5,068 
ſeidene Waare nn 12,426 5,868 
halbſeidene Waarenrnnnn 6,399 3,444 
wollene Waaren aller Arueee 61,828 90,340 
Leder⸗ und Lederwaare nn 1,413 9,073 
Steingut und Porzellan 1,518 140 
Ras, ³ð 14,092 3,377 
gefärbte und gezwirnte Seide 1,966 4 
Glas und Glaswaareeõe mn 7,468 102 
Gewebe mit Kautſchuck überzogen und dergleichen 

aus Kautſchuckfäden mit Geſpinnſt verbunden — 3,224 

2. Abſatz nach dem Auslande. 
Mittelſt Certifikates gelangten unter Begleit⸗ 
ſcheinausfertigung ꝛc. zum Export: | 

baumwollenes und wollenes Garn 1,647 636 
baumwollene Waaren .........ceccceuenee 76,276 10,419 
leinene Waaren aller Utt................. 313 1,538 
ſeidene Waren 4,417 2,747 
halbſeidene Waaren e 1,705 1,588 
wollene Waaren aller At 8 13,240 33,130 
Leder -und Lederwaarenn 287 2,635 
Steingut und Porzellan :... 300 36 
Rü nn 2,984 1,106 
gefärbte und gezwirnte Seide.............. 298 — 
Glas und Glaswaaree n en 1,238 36 
Gewebe mit Kautſchuck überzogen — 841 


Nach dieſen beiden Ueberſichten hat ſich in allen Waarengattungen, ausſchließlich 
der Leinenwaaren, Wollenwaaren, Leder und Lederwaaren, ſowie der Gewebe mit 
Kautſchuck, gegen die Periode 1835/39 ein Rückgang vollzogen. Dieſer Nückgang 
des Leipziger Zwiſchenhandels mit ausländiſchen Waaren iſt indeß nicht auf die 
Platzverhältniſſe, ſondern vielmehr zurückzuführen auf die im Laufe der Zeit ein⸗ 
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getretene Erleichterung des Reiſe⸗ und Geſchäftsverkehrs durch die vermehrten 
Eiſenbahnſtraßen, welche die Einkäufe am Orte der Fabrikation zunehmend geſtatten 
und den direkten Waarenbezug begünſtigen. 

Dieſer Rückgang beziffert ſich rüͤckſichtlich des Eingangs ausländiſcher Waaren 
zum Konto gegen die Periode 1835/39 auf 49,34 pCt. 


3. Abſatz nach den Vereins landen, welcher 1835—1839. 


18701874. 
zum Eingange verzollt worden iſt. Str. Etr. 


Durch Verzollung ſind in zollvereinsländiſchen 
Konſum übergegangen: 


baumwollenes und wollenes Garn 2,314 2,541 
baumwollene Waare.......c-csueenecnnen 20,026 20,348 
leinene Waaren aller Arte 668 2,933 
ſeidene hagren zu. cu 2,998 2,862 
halbſeidene Waarer nnn 2,128 1,577 
wollene Waaren aller Are. 20,219 54,165 
Leder und Lederwaa ren 761 5,629 
Steingut und Porzellass ns 5 804 108 
Rü zagre n 8,345 2,249 
gefärbte und gezwirnte Se ideen 1,434 — 

Glas und Glaswaaree nnd. 5,261 60 
Gewebe mit Kautſchuck überzogen — 2,431 


Aus vorſtehender Tabelle ergiebt ſich, daß hinſichtlich der Geſammtmenge des 
Waarenabſatzes nach den Zollvereinsſtaaten die Periode (1870 — 1874) gegenüber 
der Periode (1835-1839) mit einer Steigerung von 46,20 pCt. abſchließt. 

Dieſe Steigerung wird durch vermehrten Abſatz an Leinenwaaren, Leder und 
Lederwaaren, Wollenwaaren und an den erſt ſeit dem Jahre 1865 in bedeutenderem 
Maße eingeführten Geweben mit Kautſchuckfäden bedingt. Alle übrigen Waaren⸗ 
artikel find in Folge zunehmenden Verbrauchs inländifcher Fabrikate im Konſum zurück⸗ 
geblieben. 


B. Ueberſicht der weſentlichen zum Eingange verzollten ausländiſchen Waaren. 
1840 —1844. 1870-1874. 


a) Fabrik- und Manufakt urwaaren: 


baumwollene, leinene und wollene Garne aller Art, = — 

ingleichen rohe und gefärbte Seide 67,009 377,001 
Felle zur Pelzwerkbereitung und andere Rauch- 

p 29,129 85,530 
baumwollene Waare nn 18,055 24,805 
einengen 959 32,851 
Sidenwagre nn 3,969 3,829 
halbſeidene Waareenennnnnn 3,457 2,392 
Wollenwaarenr˙e nn e 40% 759 64,678 
Leder, Leder ⸗ und Gummiwaaren 2,302 42,114 
Steingut und Porzellans. 1,691 2,898 
RURWAON eier N 32,328 23,652 
Glas und Blaswaaren oc unercnereen ee 9,515 21,067 
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18401844. | 1870—1874. 
b) Kolonialwaaren: Chr. Ctr. 
Toher Kaffe 93,694 472,420 
SGi ⁵ 6,392 22,633 
EIS ns ea ee 12,997 167,397 
Sübfrüchte oencenneneeeesennnnennenne een 38,399 178,098 
Sywup ....... es ee ee Dee 1,153 49,848 
i see 24,133 215,354 


Zu dieſen beiden Tabellen dürfte zu bemerken fein, daß die geſammte Einfuhr 
in dem Zeitraum (1840 — 1844 gegen 1870 — 1874) bezüglich der Manufaktur⸗ 
waaren um 378,52 pCt., hinſichtlich der Kolonialwaaren aber um 525,54 pCt. zu⸗ 
genommen hat. 


II. Meßverkehr mit inländiſchen Fabrikaten. 


1. Zugefuͤhrt wurden: 


1845—1849. 


1870— 1874, 


Ctr. Ctr. 

a) aus Preußen: 
Baumwollenwaarene nnd 148,769 131,925 
ſeidene und halbſeidene Waare n 26,082 11,881 
wollene Waaclen˖ 175,578 394,832 
Leinen warens 29,094 39,834 
diverſe Waarennnnnnnnndnn 291,992 332,664 

b) aus Sachſen: 
Baumwollenwaarer n f 186,468 161,914 
ſeidene und halbſeidene Waa rend 6,445 2,118 
Wollenwaaren?Xn‚nn!n 168,981 307,571 
Leinenwagrenanmaazgn 65,763 103,406 
diberſe Waggeeenjnanann.nsn˖ 85,488 134,557 

c) aus den übrigen Vereins ländern: 

Baumwollenwaaren N 50,959 38,495 
ſeidene und halbſeidene Waare enn. 4,957 3,407 
ee, 66,417 60,584 
eee nice s 3,387 2,946 
Mere DANN. ee 124,170 183,466 


Der Leipziger Handelsverkehr mit vereinsländiſchen Fabrikaten läßt ſich 
im Allgemeinen mit Sicherheit nicht beſtimmen. Nur in den Mengen der der Fabrik⸗ 
und der Manufakturwaarenbranche angehörenden Artikel, beziehentlich der im 
freien Verkehr befindlichen (d. h. verzollten ausländiſchen Waaren), welche innerhalb 
der vierwöchentlichen Meßzollerhebungsperiode nach Leipzig gebracht werden, iſt 
— namentlich in den meßzollpflichtigen Objekten — ein Anhalt dafür geboten, wenn 
auch derſelbe für Leipzigs Großhandel ein nur ſchwacher, mehr als ein auf Folgerung 
beruhender zu bezeichnen iſt. 

Den vorhandenen Notirungen nach wurden folgende Mengen vereinsländiſcher, 
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lediglich den Meßartikeln angehöͤrender und deshalb mit Meßzoll belegter Fabrik⸗ 
und Manufakturwaaren dem Platze zugeführt: 
2. 1845 —1849. 1870—1874. 
1,434,500 Ctr. 1,909,600 Etr. 


Hieraus folgt, daß dem Platze während der Meſſen in den letzten fünf Jahren 
(1870 - 1874) 33,12 pCt. mehr, als in der Periode 1845 — 1849 zugeführt 
worden ſind. 

In welchen Verhältniſſen die Zollvereinsſtaaten (ſpeziell Preußen und Sachſen) 
ſich an dieſen Zuführen betheiligten und mit welchen Quantitäten dieſelben in den 
Hauptmeßartikeln vertreten waren, ift aus Tabelle II., la. b. und c. zu erſehen. 

Eine Vermehrung der Zufuhren der letzten fünf Jahre, gegenüber der Periode 
1845 — 1849, iſt eingetreten in Wollenwaaren, Leinenwaaren und den diverſen 
Waaren. Die Vermehrung in dieſen Artikeln nach Prozenten ausgedruckt, ergiebt 
für Preußen eine Zunahme von 176,70 pCt., für Sachſen 196,66 pCt. und für die 
übrigen Vereinsländer 15,61 pCt. Die übrigen Handelsartikel der betreffenden 
Staaten ſind in der Zufuhr mehr oder minder zurückgeblieben. Dieſem Ausfall iſt 
aber kaum eine andere Bedeutung beizulegen, als die einer vorübergehenden Unter: 
brechung des Meßverkehrs bezüglich dieſer inländiſchen Fabrikate. 

Faßt man nun ſämmtliche Reſultate der maßgebenden Ueberſichten zuſammen, 
ſo erhält man folgendes Endergebniß: 


Mehr. Weniger. 
378,52 pCt. Zunahme der Einfuhr in Fabrik. 49,34 pCt. Rückgang im Ein⸗ 
und Manufakturwaaren. gange ausl. Waaren 
525,54 » Zunahme an Kolonialwaaren. zum Konto. 
33,12 » Zunahme der Zufuhr an Meß⸗ 
artikeln. 
937,18 pCt. 


Stellt man dieſes im Laufe der Jahre entſtandene Mehr dem Weniger gegen⸗ 
über, ſo findet man, daß der Waarenumſatz nur allein in den bezeichneten Branchen 
ungefähr um 450 pCt. an Umfang zugenommen hat. 

Durch dieſes Endergebniß dürften die vorzugsweiſe in der gegenwärtig beſtehen⸗ 
den Welthandelskriſis von manchen Seiten häufig ausgeſprochenen Befürchtungen 
für den ferneren Beſtand der Meſſen, und daran anknüpfend, für den Handel Leipzigs 
überhaupt eine Widerlegung finden. 

Zum Schluſſe ſei es geſtattet, noch mit einigen Worten auf die bekannte Be⸗ 
deutung Leipzigs für den geſammten deutſchen Buchhandel einzugehen. 

Die Organiſation des deutſchen Buchhandels gründet ſich auf die Zuſammen⸗ 
faſſung des Verkehrs der Buchhändler unter einander in einem gemeinſamen Mittel ⸗ 
punkte. Dieſer Mittelpunkt iſt Leipzig. Dies ſpricht ſich darin aus, daß faſt alle 
deutſchen Buchhandlungen im In- und Auslande in Leipzig ihre Kommiſſionäre haben. 

Die Zahl der Neuigkeiten, Fortſetzungen und neuen Auflagen, welche über 
Leipzig zur Verſendung gelangten, belief ſich für das Jahr 1873 auf 11,848. 

Das Gewicht der durch Vermittelung der Kommiſſionäre zur Verſendung an 
deutſche und ausländiſche Buchhändler gelangten Buͤcher u. ſ. w. ſchätzt man für 
das Jahr 1873 auf 166,550 Ctr. gegen 166,505 Ctr. des Jahres 1872. 

Bei den geſunden Grundlagen, auf denen der Handel Leipzigs beruht, läßt 
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ſich erwarten, daß er, befördert durch die Segnungen, welche die nationale 
Einigung Deutſchlands unſerem Verkehrsleben in ſo reichem Maße zugeführt hat, 
auch fernerhin, eingedenk des Spruches: «Nulla virtus sine certamine« ſich zu 
reicher Blüthe fortentwickeln wird. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die däniſche Zeitſchrift für Poſtweſen bringt in ihrem Maihefte einen 
Artikel „das deutſche Poſtweſen«, welcher ſich hauptſächlich mit der Stellenzahl und 
den Gehaltsſätzen der Reichs⸗Poſtverwaltung, ſowie einigen allgemeinen Vorſchriften 
über Annahme ꝛc. des Beamteuperſonals beſchäftigt und daran eine Ueberſicht über 
Tarifbeſtimmungen und einzelne Vorſchriften hinſichtlich der äußeren Beſchaffenheit 
der Poſtſendungen knüpft. 

Den Anſpruch, auch nur annähernd ein Bild von dem deutſchen Poſtweſen 
zu gewähren, will der ſehr knappe Artikel, in welchen ſich leider etliche Unrichtig⸗ 
keiten namentlich betreffs der von den Poſtbeamten abzulegenden Prüfungen ein⸗ 
geſchlichen haben, nicht erheben, zumal nicht einmal der grundlegenden Beſtimmungen 
des Poſtgeſetzes vom 28. Oktober 1871 gedacht, die Poſtordnung nicht des Näheren 
beſprochen iſt, und auch die Betriebsergebniſſe nach Maßgabe des allgemein zugäng⸗ 
lichen ſtatiſtiſchen Materials nicht zur Darſtellung gelangt ſind. 
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III. Literatur des Verkehrsweſens. 
W. S. Lindsay, History of merchant shipping and ancient 


commerce. London, Sampson Low, Marston, Low, and Searle. 
1874-1876. 4 Vol. Octavo. 


Das vorliegende Werk von beinahe 3000 Seiten Text mit zahlreichen Abbil⸗ 
dungen verdankt ſeinen Urſprung, wie aus der Vorrede zu entnehmen iſt, dem Zu⸗ 
ſammenwirken verſchiedener theils wiſſenſchaftlicher, theils techniſch gebildeter Kräfte, 
welche ſich zu dem für die Literatur des größten Handelsſtaates der Welt charakte⸗ 
riſtiſchen Rieſenwerke einer ausführlichen Geſchichte der Handelsſchifffahrt vereinigt 
haben. 

Wahrend die bereits im Jahre 1874 erſchienenen beiden erſten Bände einen 
Abriß der Geſchichte der Handelsſchifffahrt und des Handels im Alterthum dar⸗ 
ſtellen, tritt in den beiden folgenden Theilen die Technik des modernen Schiffsbaues 
in den Vordergrund. Das ganze Unternehmen hätte darum füglich in zwei befon- 
dere, wenn auch ſich ergänzende Werke getrennt, und damit in eine mehr logiſche, 
der Ueberſichtlichkeit des Ganzen förderliche Form gebracht werden können. 

In den erſten Bänden find die einzelnen Beſtandtheile und die Bauart der 
Schiffe bis zum Anfang des 19. Jahrhunderts hin nur nebenſächlich behandelt. 
Deſto mehr Gewicht ift auf die Darſtellung der geſchichtlichen Umſtände gelegt, von 
denen die Entwickelung der Handelsſchifffahrt zur See und des Welthandels im Allge⸗ 
meinen bedingt und begleitet geweſen iſt. Hierbei macht ſich in den Einzelheiten der 
Darſtellung an vielen Stellen die philologiſche Forſchung und ſelbſt die philolo⸗ 
giſche Jeder bemerkbar. 


— ———— — * a" — 
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Vom Argonautenzug beginnend, werden die Handelsbeziehungen der Phönizier, 
Babylonier und Aſſyrer, Aegypter und Römer, ſodann die Welthandelsſtellung von 
Konſtantinopel, die Marinen von Venedig und Genua, die Seehandelszüge der Por⸗ 
tugieſen und Spanier bis zur Entdeckung Amerikas durch Columbus erörtert. Das 
ungemein reichhaltige und werthvolle Material würde indeß durch zweckmäßigere An⸗ 
ordnung des Stoffes weſentlich gewonnen haben. Selbſt die vorgedruckte Inhalts: 
angabe gewährt kaum einen genügenden Wegweiſer durch das Labyrinth der mitge⸗ 
theilten Thatſachen. Dicht hintereinander begegnet man dem Zuge des Seſoſtris, 
den kriegeriſchen und handelspolitiſchen Unternehmungen von Darius und Alexander, 
dem Karavanenhandel zwiſchen Europa und Indien, um dann in demſelben Kapitel 
und gleich auf der nächſten Seite auf einen mit Illuſtrationen belegten Vergleich 
zwiſchen den chineſiſchen Dſchunken und den Nilbarken der alten Aegypter, und der 
letzteren mit den Booten der alten Briten zu ſtoßen. Die folgende Seite behandelt 
ſodann wieder die Eroberungszuͤge Alexanders. 

Die dem Werke beigegebene Ueberſichtskarte der Welthandelswege des Alter- 
thums zu Waſſer und zu Land entrollt in den rothen die Karavanenzüge andeutenden 
Linien ein überſichtliches Bild der Handelswege des Alterthums durch Afrika, Europa 
und Aſien. Blaue Linien veranſchaulichen die großentheils an den Küſten ſich hin⸗ 
ziehenden Seehandelswege der Alten; eine dritte, gelbe Linie, welche die Reiſe des 
Apoſtels Paulus von Syrien bis Rom anzeigt, erſcheint durch den Zweck des Buches 
weniger geboten. | 

Der zweite Band, welcher mit Vasco de Gama beginnt, behandelt die Ent- 
wickelung und die Ergebniſſe des Seehandels, ſowie überhaupt der Seemacht der ver⸗ 
ſchiedenen europäiſchen Nationen und der Vereinigten Staaten von Amerika bis zum 
Anfang des 19. Jahrhunderts. Von Werth ſind beſonders die eingehenden und 
erſichtlich auf zuverläſſige Quellen geſtützten Mittheilungen über die Geſchichte der 
engliſch⸗oſtindiſchen Kompagnie und ihre Einwirkungen auf den Welthandel. 

Den Schluß bildet eine in Sprache und Anſchauungsweiſe den Praktiker 
zeigende, knapp in der Form, jedoch umfaſſend dem Inhalte nach gehaltene Dar⸗ 
ſtellung der Vorbereitungsſtufen für den Seemann und der Obliegenheiten jeder ein⸗ 
zelnen Klaſſe, vom Kapitän angefangen bis herunter zu den Schiffsjungen, den 
green hands . 

Band III. enthält, zerſtreut unter geſchichtlichen und politiſchen Anführungen, 
Zeichnungen und Beſchreibungen moderner Segelſchiffe, ihrer Bauart, Leiſtungs⸗ 
fähigkeit ꝛc., ſowie gelegentliche Schilderungen des Charakters und der Gewohnheiten 
der Seeleute, der Anſtalten zu ihrer Ausbildung und Verſorgung in den verſchiedenen 
Ländern. Für die ſtatiſtiſchen Zuſammenſtellungen über die Verluſte an Schiffen 
und Menſchenleben iſt u. A. auch die kartographiſche Form mit Nutzen verwerthet 
worden. Leider iſt die betreffende Karte, auf welcher diejenigen Stellen, an welchen 
Schiffbrüche ſtattgefunden haben mit rothen und ſchwarzen Punkten und Zeichen 
(rother Punkt = gänzlicher Verluſt eines Schiffes, rother Punkt mit Kreuz = Ver⸗ 
luft von Menſchenleben hierbei, ſchwarzer Punkt = theilweiſer Verluſt eines Schiffes, 
ſchwarzer Punkt mit Kreuz = Verluſt von Menſchenleben) bezeichnet find, auf die 
engliſchen Küſten beſchränkt. 

Band IV. behandelt, nach einer kürzeren Schilderung der mechaniſchen Fort⸗ 
bewegungsmittel für die Schiffe bei den Alten, die Entwickelung der Dampfſchifffahrt 
bis auf die neueſte Zeit, die Bildung und die Thätigkeit der bedeutenderen Dampf⸗ 
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ſchifffahrts⸗Geſellſchaften unter vorwiegender Berückſichtigung der engliſchen und 
amerikaniſchen Verhältniſſe. Auch hier würde der Mangel einer chronologiſchen 
oder ſachlichen Anordnung ſtörend empfunden werden, wenn nicht die dem Texte 
reichlich beigefügten Zeichnungen das Zurechtfinden erleichterten. 

Von den beſcheidenen Fahrzeugen der erſten Erfinder und Anfänger auf dem 
Gebiete der Dampfſchifffahrt, als welche namentlich Jonathan Hull (1736), Joſeph 
Brahma (1785), Symington (1801) und Henry Bell (1812), ſämmtlich Lands⸗ 
leute des Verfaſſers, ſowie die Amerikaner John Fitch, (1786), Robert Fulton (1796) 
und J. C. Stevens (1804) hervorgehoben werden, bis zum Great⸗Eaſtern und der 
Beſſemer Kanal⸗Dampffähre geben Zeichnungen, Pläne und Beſchreibungen einzelner, 
namentlich engliſcher Dampfſchiffe einen Ueberblick über die Fortſchritte, welche die 
Technik des Schiffsbaues ſeit der Anwendung des Dampfes als bewegende Kraft zu 
verzeichnen hat. Wer ſich für den Gegenſtand im Allgemeinen näher intereſſirt 
oder über einzelne Fragen auf dem Gebiete der Schifffahrt und des Welthandels 
Aufſchluß zu erlangen wünſcht, wird in Lindsay’s » History of merchant shipping 
and ancient commerce“ ſicherlich manchen werthvollen Fingerzeig finden; von 
dieſem Standpunkte aus kann das Werk als eine ſchätzenswerthe Bereicherung der 
Literatur des Verkehrsweſens bezeichnet werden. 


— 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l' Union 
generale des postes. Berne, 1” Juillet 1877. No. 7. 

Die Poft in Berlin. — Zur Frage der Frauenarbeit im Poſtdienſte. Von einem 
deutſchen Poſtbeamten. — Der Beitritt Braſiliens zum allgemeinen Poftverein. — 
Mittheilungen. 

2) Deutſche VDerkehrszcitung. Organ für das Doft-, Telegraphen⸗ und Eiſen⸗ 
bahnweſen und für die Intereſſen der Deutſchen Verlehröbeamten. Berlin, 
den 6. Juni 1877. Nr. 27. 

Der Weltverkehr und feine Rieſenwerke II. — Die Zollvereins - Niederlage in Ham⸗ 
burg. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Auf⸗ 
gaben, welche in den letzten Jahren als Themata zu den im mündlichen Theile der 
höheren Poſtverwaltungs⸗Prüfung gehaltenen Vorträgen verwendet worden find. 
— Aufgaben für die Poſtſekretär⸗ Prüfung. — Aufgaben für die Poſtaſſiſtenten⸗ 
Prüfung. — Ausland. — Disziplinargerichtliche Entſcheidungen. — Quadruplex - 
Telegraphie. — Gerichtliche Entſcheidungen. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem 
Gebiete. des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

3) Journal telögraphique. Publié par le bureau international des ad- 
ministrations telegraphiques. No. 30. 

La poste tubulaire a Berlin (I“ article). — Sur les progrès de la Phono- 
teleeraphie, par M. Paul la Cour (suite et fin). — L’appareil imprimeur 
de Phelps (Electromotor printing telegraph), par M. George B. Prescoff 
(3 et dernier article). — Sur les constantes de l’element Bunsen et de 
l’element Meidinger simplifiè, par le Dr. A. Tobler, professeur agrege 
a I' Ecole polytechnique de Zurich. — Revue bibliographique et scienti- 
fique (suite et fin). — Nouvelles. 


— —— 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, gedruckt in der vormaligen Geheimen Ober 
Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung. Hofbuchdruckerei (unter Reichsderwaltung). 


Archiv für Poſt und Telegraphie. 


Beiheft 


Amtsblatt der Deutſchen Reichs- Poſt⸗ und Celegraphenverwaltung. 


W 14. Berlin, Juli. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 58. Die Telearaphie in Merſien. — 59. Der heutige 
Stand ber Luftſchifffahrt und Verwendung derſelben im Kriege. — 60. Die Straßen, 
die Wege und die Poſteinrichtungen. (Dritter Artikel.) 

II. Kleine Mittheilungen: Zur Geſchichte der Vorrechte der Poſten in den deutſchen 
Landen. — Zur Herſtellung des Kupferuͤberzuges des ſogenannten Compound ⸗Drahtes. 


III. Literatur des Verkehrsweſens: Ante-Projecto de Organisacäo de Tele- 
graphia Militar. 


IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. = 
58. Die Telegraphie in Perſien; iR a 


Die perfifchen Verkehrseinrichtungen find bis jetzt noch wenig enfwidell. Ein 
regelmäßiger und genügender Poſtdienſt beſteht nicht, doch iſt vermöge der auch im 
„Archiv für Poſt und Telegraphie« mehrfach hervorgehobenen Thäpkgfeit des Kai-, 
ſerlich öſterreichiſchen Poſtraths Riederer Ausſicht vorhanden, daß, Perſien ſowohl. 
im Innern dieſen wichtigen Zweig des öffentlichen Dienſtes ordnen, als auch durch 
Poſtverträge mit Rußland und mit der Türkei aus der bisherigen Abgeſchloſſenheit 
in dieſer Beziehung heraustreten wird. 2 

Der Telegraphendienſt iſt mehr entwickelt, denn ſeit mehr als 12 Se 
ſteht gin ziemlich ununterbrochener Telegraphenverkehr mit dem Auslande, an elchen 
anſchließend auch im Inlande die Telegraphie einigermaßen feſten Fuß gefaßt hat. 
In Berfien hat ſich nämlich nicht, gleichwie in anderen Ländern, die inländiſche el. 
graphie nach und nach an die ähnlichen Einrichtungen der Nachbarländer angeſchloſ⸗ 
ſen, ſondern die erſten Telegraphenlinien ſind vom Auslande her in das Land hinein⸗ 
oder vielmehr durch dasſelbe durchgebaut worden, und erſt unter dem Einfluffe dieſes 
fremdländiſchen Verkehrs entſtanden die inländiſchen Telegraphenlinien. 

Die erſte, kurz vor 1864 erbaute perſiſche Telegraphenlinie geht von Djoulfa 
an der ruſſiſchen Grenze nach Teheran. Abzweigungen von dieſer Fortſetzung der 
bis Djoulfa reichenden ruſſiſchen Telegraphenlinien führen nach Recht und Sari. 

Archiv f. Peſt u. Telegr. 1877. 14. 27 
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Anfangs 1864 wurde die Legung der Kabel im perſiſchen Meerbuſen vollendet, 
welche den perſiſchen Hafen Bender⸗Buſhire einerſeits mit Jao (Türkei), andererſeits 
mit Gwadur (Beludchiſtan) und Kurrachee (Britiſch Indien) verband. Im Oktober 
desſelben Jahres noch wurden die zwiſchen Bagdad und Teheran, ſowie zwiſchen Te⸗ 
heran und Bufhire errichteten Landlinien dem Betriebe übergeben. 

Beide Verbindungen verdankt Perſien der Anregung der britiſchen Regierung, 
welcher ſehr daran lag, den Verkehr zwiſchen England und ſeinen indiſchen Beſitzungen 
zu ſichern, indem fie demſelben von Bagdad ab zwei Wege: „Bagdad ⸗FJao e und Bag - 
dad⸗Teheran⸗Buſhire« verſchaffte. Dieſe Verbindungen dienten zugleich dem per⸗ 
ſiſchen Verkehr. 

Die bereits erwähnte Linie Djoulfa⸗Teheran gab dann der engliſchen Regie⸗ 
rung Anlaß, auf einem neuen Wege die Verbindungen zwiſchen England und ſeinen 
indiſchen Beſitzungen noch zu verſtärken und in Folge der zu dieſem Zwecke mit der 
ruſſiſchen, perſiſchen und ſpäter mit der norddeutſchen Regierung angelnüpften Ver⸗ 
handlungen erlangte eine Privatgeſellſchaft, »die indo-europäiſche Telegraphengeſell 
ſchaft⸗, das Recht zur Anlage einer großen internationalen Telegraphenlinie über 
den deutſchen Hafen Emden durch Deutſchland, Rußland und Perſien bis nach Te⸗ 
heran. Dieſe Linie wurde Ende Januar 1870 dem Verkehr übergeben. Ueber ſie 
wird der engliſche, deutſche und ruſſiſche Verkehr nach Indien der engliſch⸗indiſchen 
Regierungslinie Teheran⸗Buſhire⸗Kurrachee zugeführt. Obgleich Perſien und Bri⸗ 
tiſch⸗Indien ſchon im Jahre 1868 während der Verſammlung zu Wien dem euro⸗ 
päiſchen Telegraphenvertrage beigetreten waren und ſo die Möglichkeit geboten war, 
die Verkehrsbedingungen für dieſe wichtigen Verbindungen durch internationale Ver⸗ 
einbarungen zu ordnen und feſtzuſtellen, fo erlangte doch der engliſch⸗indiſche Verkehr 
durch Perſien die ſeiner Wichtigkeit entſprechende Bedeutung und Regelmäßigkeit erſt 
dann, als die ebengenannte Geſellſchaft den Betrieb auf ihrer Linie eröffnet hatte. 
— bleichwie die perſiſche Regierung dem Bau der bisher erwähnten Linien mehr 
oder weniger fern geſtanden hatte, ſo kümmerte ſie ſich nach und nach auch um den 
Betrieb nicht weiter, als daß fie für die Abtretung ihrer Hoheitsrechte einen jähr- 
lichen Zins erhob und im Uebrigen für die Strecke Djoulfa⸗Teheran der indo-euro- 
päiſchen Telegraphengeſellſchaft, für die Strecke Teheran⸗Buſhire der engliſch⸗indiſchen 
Regierung die Ausbeutung für den internationalen Verkehr ganz überließ. 

Die Eröffnung des Betriebes auf der Linie Djoulfa⸗Teheran und das Zu⸗ 
ſtandekommen einer anderen großen, faſt ganz unterſeeiſchen Linie zwiſchen England 
und Indien über Suez nahm der Linie Bagdad⸗Teheran den früheren Werth als 
Verdoppelung der an ſich billigſten und kürzeſten Strecke Bagdad - ao. Sie verlor 
deshalb bald den engliſch indiſchen Verkehr, der eigentlich ihre Herſtellung veranlaßt 
hatte und diente einige Zeit blos für den Verkehr mit Perſien durch Vermittelung 
der Türkei. Aber ſelbſt dieſen nur in beſchränktem Maße internationalen Werth 
behielt ſie nicht lange. Störungen, welche an dem Verbindungspunkte des perſiſchen 
und türkiſchen Telegraphennetzes auftraten, wurden nicht beſeitigt; allmählich ließ 
man ſogar zwiſchen dem perſiſchen Grenzpunkte Hannequin und dem türkiſchen Hadji⸗ 
Kara eine Lücke entſtehen, ſo daß die urſprünglich wichtige internationale Linie 
ſchließlich beiderſeits auf den inneren Dienſt beſchränkt blieb. Heute verkehren 
Perſien und Türkei, obgleich Grenznachbaren, telegraphiſch nur durch Vermittelung 
Rußlands durch den Kaukaſus über Poti, oder der engliſch⸗indiſchen Regierung 
durch das Kabel Jao⸗Buſhire. — Dieſe ungeſunde Sachlage wird ſich hoffentlich 
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wieder ändern und die Linie Bagdad ⸗Teheran wieder den Rang einnehmen, welche 
fie nach den früher vereinbarten Tarifen bereits inne hatte. 

Die perſiſchen Verbindungen mit dem Auslande ſind demnach auf die Linie 
Djoulfa⸗Buſhire beſchränkt, wobei außerdem der Verkehr mit dem Auslande von der 
perſiſchen Verwaltung in der bereits erwähnten Weiſe abgegeben worden iſt. 

Fur den inländiſchen Verkehr beſaß die perſiſche Verwaltung am Ende des 
Jahres 1292 der Hegira (27. Januar 1876) 3472 Kilometer Telegraphenlinien 
mit eben ſo viel Kilometer Leitung. Unter Hinzurechnung der beiden Drähte der 
engliſch -indifhen Regierung und der indo-europäifchen Telegraphengeſellſchaft be⸗ 
trug die Geſammtlänge der Leitungen 7172 Kilometer. 

Seit dieſer Zeit hat die perſiſche Verwaltung noch eine neue Linie mit einer 
Leitung von Sharoud nach Mechhed herſtellen laſſen, deren Länge nur 433,6 Kilo⸗ 
meter beträgt, während die gewöhnliche Straße zwiſchen den beiden Städten 474 Ki⸗ 
lometer lang iſt. Die Geſammtausdehnung des perſiſchen Telegraphennetzes erhebt 
ſich alſo augenblicklich auf 392 5,8 Kilometer, welche ſich auf folgende Strecken ver- 
theilen: 

5 Länge der Anzahl Geſammtlänge 


Linie in der der Leitungen 
Kilom. Leitungen in Kilom. 
1. von Teheran nach Buſhire ...... 1176 3 3528 
2. » Teheran nach Djoulfa 664 3 1992 
3. „Teheran nach Hannequin ..... 704 1 704 
4. » Hamadan nach Doletabad..... 58 1 58 
5. „ Doletabad nach Bouroujird.. 45 1 45 
6. » Doletabad nach Sultanabad .. 90 1 90 
7. „ Merende nach Khai.......... 56 1 56 
8. „ Kazvine nach Rechte 168 1 168 
9. „Teheran nach Sharoud ...... 362 1 362 
10. „ Sharoud nad) Aſterabad ..... 120 1 120 
11. Drei kleine Linien bei Teheran 
und zwar: 
von Teheran nach Soultanetabad. 
» 7 » Dochantepeh 29 1 29 
7 » „ Schahabdoulazim 
12. » Sharoud nach Mehhed ...... 433,6 1 433,86 
im Ganzen 3905,f95 — 7585, 


Die beiden erſten Linien haben eiſerne Stangen und Drähte von 6 Millimeter 
Durchmeſſer. Ueber das Material der unter 3 bis 11 aufgezählten Linien fehlen 
die Angaben, wahrſcheinlich find alle mit hölzernen Stangen ausgerüſtet, mit Aus⸗ 
nahme der Linie Teheran⸗Hannequin, welche eiſerne Stangen beſitzt. 

Die zuletzt genannte Linie Sharoud⸗Mechhed, deren Bau am 23. Mai be⸗ 
gann, am 31. Juli beendet war und welche am 3. Auguſt durch ein Telegramm 
S. M. des Schah dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, iſt mit Stangen aus 
Tannen und aus Pappelholz ausgerüſtet. Der Leiter beſteht aus verzinktem Eiſen⸗ 
draht von 4 Millimeter Stärke. 

Die Iſolatoren ſind nicht durchweg gleich; das eine ruſſiſche Muſter iſt eine 
Porzellan⸗Doppelglocke auf einer Schraubenſtütze; das andere perſiſche Muſter iſt 
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eine Porzellan⸗Doppelglocke auf einer im rechten Winkel gebogenen Stütze. Das 
Ende der Stütze theilt ſich zu einem breiten Halbringe, welcher die Hälfte der Stange 
umfaßt und an dieſer mit zwei ſtarken Nägeln befeſtigt wird. Dieſe letzteren Iſo⸗ 
latoren ſollen bei Drähten von mittlerem und kleinem Durchmeſſer recht befriedigende 
Ergebniſſe liefern. 

Die Herſtellung dieſer Linie war im Ganzen ziemlich leicht. Einige Schwierig⸗ 
keiten bereitete nur die Herbeiſchaffung der Stangen, von denen einige in dem von 
Holz faſt ganz entblößten Lande, 100 und ſelbſt 130 Kilometer ſeitwärts der Linie 
gekauft werden mußten. Auch litten die beim Bau beſchäftigten Leute mitunter 
durch außerordentliche Hitze, — das Thermometer ſtieg im Schatten bis auf 35,5, 
in der Sonne ſelbſt auf 48,4 Grad Réaumur; ferner durch Waſſermangel, denn 
auf einzelnen Strecken von 12 bis 30 Kilometer war kein Waſſer zu finden; endlich 
durch die Beſorgniß vor den Einfällen der Turkomanen, namentlich auf der 180 
Kilometer langen Strecke zwiſchen Sharoud und Mejiman. Trotzdem ſind weder 
Krankheiten, noch Unfälle, noch endlich Angriffe der Turkomanen vorgekommen. 

Einſchließlich der neuen, in dieſem Jahre errichteten Aemter, namentlich in 
Folge der Eröffnung der Linie Sharoud⸗Mechhed, iſt die Zahl der Aemter unter 
perſiſcher Verwaltung heute auf 48 geſtiegen. 

Dieſelben vertheilen ſich wie folgt: 

Linie Teheran ⸗Buſhire: 
Koum, Kachan, Ispahan, Koumecheh, Abadeh, Schiraz, Kazroum und 
8 


d%hu/ö§;õ1¹ x ðͤßß..½.½—.. = 
Linie Teheran⸗Djoulfa: 
Kazvine, Zenjan, Mianeh, Tauris, Merende und Djoulfa .. 8 
Abzweigung Kazvine⸗Recht: 
Mandi d = 2 
Abzweigung Merende- Khoi: 
PPßFFF§ö ER PRRESREERUTRETE 5 


Linie Teheran⸗Hannequin: 
Khanabad, Nobarane, Hamadan, Kengavere, Kermanchah, Ke⸗ 


rind, Kaſr⸗i⸗Chirine, Hannequinnn .. 8 
Linie Hamadan⸗Doletabad mit ihren Abzweigungen: 
Doletabad, Boureudjird, Soultanabaddv·w = 3 
Linie Teheran - Sharoud: 
Aivane⸗i⸗Keif, Khar, Semnan, Damghan, Sharsud........ =. 5 
Linie Sharoud⸗Aſterabad: 
Ta? , Ates en . 


Linie Sharoud⸗Mechhed: 
Rahmetabad“'), Meiomei, Miandacht, Abbaſabad, Mejiman, 
Sebzoar, Nichapour, Mechhedd E 5 8 
Linien in Teheran und deſſen Weichbild: 
Teheran (Hauptamt), Theheran (Kaiſerliches Schloß), Dorchan⸗ 


tepeh, Soultanetabad, SchahabdoulazilrůMUN—U UUUT7Uf — 5 
im Ganzen — 48 


) Dieſes Amt ift in dieſem Jahre eröffnet, um den Dienſt der Leitungsvorſteher zu 
erleichtern. 
*) Nur während des Winters eröffnetes Amt. 
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Zu dieſer Zahl müſſen, außer den Aemtern, welche Perſien im Verein mit 
der indo⸗europaͤiſchen Geſellſchaft oder der engliſchen Regierung zu Djoulfa, Teheran 
und Buſhire unterhält, auch die folgenden 7 Orte hinzugerechnet werden, in welchen 
ausſchließlich fuͤr den Durchgangsdienſt auf der internationalen Linie beſtimmte 
Aemter errichtet find und zwar das der indo-europäifchen Geſellſchaft gehörige, zu 
Djemelabad zwiſchen Djoulfa und Teheran, ſowie die Aemter zu So, Dehbid, 
Sivend, Dachtardjin, Konartakhteh und Borazdjoun zwiſchen Teheran und Buſhire, 
welche der engliſchen Regierung gehören. 

Die 48 Aemter der perſiſchen Verwaltung ſind augenblicklich mit 62 (10 
mehr als im Jahre 1875) Morſeapparaten verſehen. Die meiſten hiervon ſind 
Klopfer. Außerdem beſitzt die Verwaltung noch einen Vorrath von 33 Apparaten 
(5 mehr wie 1875). 

Die Verwaltung umfaßt heute unter der Oberleitung des Miniſters und 
General ⸗Direktors der perſiſchen Telegraphen, Moukhber⸗ed⸗Dowleh: 1 General⸗ 
Inſpektor (General A. Houtum Schindler), 2 Kontroleure, 1 Unterdirektor, 
1 Schatzmeiſter, 27 Buͤreauvorſteher (Inſpektoren), 71 Telegraphiſten (Unter ⸗In⸗ 
ſpektoren) (4 mehr als im Jahre 1875), 26 Schreiber, 29 Anwärter, 99 Leitungs⸗ 
aufſeher (36 mehr wie 1875), 1 Mechaniker und 82 Boten (16 mehr wie 1875), 
alſo im Ganzen 341 Perſonen. 

Außer dem eigentlichen Telegraphenperſonal ſind auf gewiſſen Linienſtrecken 
bewaffnete Abtheilungen zum Schutze der Linie vertheilt. So iſt z. B. die Strecke 
Sharoud-Mejiman, welche, wie oben geſagt, den Angriffen der Turkomanen aus⸗ 
geſetzt iſt, dem Schutze von 200 Mann anvertraut. 

Die vorliegenden Nachweiſungen laſſen weder die Menge des Verkehrs noch die 
daraus ſich ergebenden Einnahmen und Ausgaben erkennen. Für das Jahr 1292 
(1875) ſchätzt der General ⸗Inſpektor Schindler den Verkehr auf 175,000 Privat⸗ 
telegramme zu 10 Worten, 400,000 frei zu befördernde Telegramme der Regie⸗ 
rung und 100,000 ebenfalls frei zu befördernde Dienſttelegramme. Der inter⸗ 
nationale Verkehr aus oder nach Perſien wurde ungefähr 160 Telegramme von je 
20 Worten im Monat, alſo 1920 Telegramme im Jahre betragen. 

Werden dieſe Zahlen mit den Tarifangaben zuſammengeſtellt, ſo läßt ſich in 
beſchränktem Maße eine annähernde Schätzung der Einnahmen für die inländiſche 
Telegraphie aufſtellen. In Perſien beträgt die Gebühr für ein inländiſches Tele⸗ 
gramm 2,50 Frs. für die erſten 10 Worte und 2,00 Frs. für je 10 folgende Worte 
oder einen Ueberſchuß über 10 Worte; die Gebühr eines jeden Telegrammes ſetzt ſich 
alſo zuſammen: 

1. aus einer Grundtaxe von 50 Centimes für jedes Telegramm, ohne Rüd- 

ſicht auf die Wortzahl, und 

2. aus einer Gebühr von 2,00 Frs. für je 10 Worte. 

Dieſer Tarif iſt alſo auf einer ähnlichen Grundlage aufgebaut, wie der von 
der deutſchen Telegraphenverwaltung bei der neulichen Tarifumänderung aufgeſtellte, 
mit dem Unterſchiede, daß in Perſien die Gebühren nicht mit jedem einzelnen Worte 
mehr, ſondern erſt nach je 10 Worten mehr ſich erhöhen. 

Wenn alſo kein inländiſches Telegramm die Länge von 10 Worten überſchritte, 
fo würde dem öffentlichen Schatze hieraus eine Einnahme von 175,000 X 2,50 Frs. 
437,500 Frs. zufließen. Der General ⸗Inſpektor Schindler hält jedoch dieſes 
Ergebniß für weſentlich höher als das thatſächliche. Nach ſeiner Schätzung muß an⸗ 
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genommen werden, daß jede der 175,000 10⸗Wortdepeſchen im Mittel nur 2,20 Frs. 
einbringe, das Geſammtergebniß alſo 385,000 Frs. betrage. Ließe man dieſen 
Näherungswerth der Geſammteinnahme für den inländiſchen Verkehr gelten, ſo 
würde die wirkliche Zahl der dies Erträgniß gebenden Telegramme nur 70,000 
betragen, die Durchſchnittslänge eines Telegrammes zu 25 Worten gerechnet. Von 
vornherein erſcheint jedoch dieſe Durchſchnittslänge zu hoch gegriffen und iſt die Ver⸗ 
muthung gerechtfertigt, daß die Einnahme, auf eine 10⸗Wortdepeſche berechnet, ſich 
höher als 2,20 Frs. beläuft“). 

Der Ertrag des perſiſchen Auslandsverkehrs würde im Ganzen 15,400 Frs. 
ergeben, wenn jedes der eben erwähnten jährlichen 1920 Telegramme von 
20 Worten, nach der bis zum 1. Januar 1876 gültigen Taxe, zu 7,50 Frs. be 
rechnet würde. Die perſiſche Regierung hat jedoch der engliſchen Regierung in einem 
Vertrage vom 2. Dezember 1872 den Geſammtertrag der perſiſchen Terminaltaxe 
für dieſe Telegramme gegen eine jährliche feſte Entſchädigung von 2000 Tomans 
(20,520 Frs.“ auf drei Jahre abgetreten. Dieſe Entſchädigung würde gegenüber 
den 1920 Telegrammen die wirklichen Einnahmen um 5120 Frs. überſteigen. 

Mit Bezug auf den Durchgangsverkehr iſt nur zu erwähnen, daß deſſen Ertrag 
nach dem oben genannten Vertrage der indo⸗europäiſchen Geſellſchaft und der eng⸗ 
liſchen Regierung gegen eine Entſchädigung überlaſſen iſt, welche nach dem Belieben 
der perſiſchen Regierung für das Jahr auf 12,000 Tomans (123,120 Frs.) oder 
für jedes Durchgangstelegramm auf 2,00 Frs. berechnet wird. Da nun die Zahl 
der Durchgangstelegramme auf der Linie Djoulfa⸗Buſhire nicht jährlich 40,000 
erreicht, fo wird die perſiſche Regierung ſich wahrſcheinlich eher für die ihr vortheil⸗ 
haftere feſte Entſchädigung, als für eine nach dem wirklichen Durchgang beſtimmte 
entſcheiden, welche kaum 80,000 Frs. ergeben wurde. 

Der Ertrag, welcher der perſiſchen Regierung im Jahre 1875 durch die Tele⸗ 
graphie zugefloſſen iſt, läßt ſich alſo veranſchlagen: 


1. für den inländiſchen Verkehr au w 385,000 Zrs., 
2. für den Auslandsverkehr von und nach Perſien auff. 20,520 „ 
3. für den Durchgangsverkehr au. 123,120 - 


im Ganzen auf 528,640 Frs. 


Berückſichtigt man dazu den Werth der 400,000 koſtenfrei zu befördernden 
Regierungstelegramme zu einem mittleren Betrage von je 2,20 Frs., ſo würde 
man noch eine Summe von 880,000 Frs. erhalten, welche zuſammen mit der 
wirklichen Einnahme den Geldwerth der von der perfiſchen Telegraphie jährlich ge 
leiſteten Dienſte auf 1,408,640 Frs. erhöbe. 

Die Ausgaben bleiben hinter den Einnahmen zurück. Während des Jahres 
1291 der Hegira (vom 17. Februar 1874 bis zum 6. Februar 1875) betrugen 
dieſelben annähernd 358,510 Frs. Im Jahre 1292 (vom 7. Februar 1875 bis 
zum 27. Januar 1876) erhöhten fie ſich auf ungefähr 450,000 Frs. Ob in 


) In den Mittheilungen des Journ. telegr. iſt kein Grund angegeben, warum die 
Durchſchnittseinnahme für die 10. Wortdepeſche von Herrn x. Schindler nur zu 2,20 Frs. 
angenommen wird. Durch den Tarif dürfte dieſe Annahme nicht zu begründen ſein. 

*) Nach dem Vertrage wird 1 Toman = 0,4103 Pfd. Sterl. 
oder wenn 1 Pfd. Sterl. = 25 Frs. 1 Toman 10,25 Frs. gerechnet. 

Nach den Angaben des Bureau des Lingitudes zu Paris iſt der Geldwerth eines 
Toman = 11,14 Frs. 
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dieſer Summe die jährliche Entſchädigung von 1000 Tomans (10,260 Frs.) ent- 
halten iſt, welche die perſiſche Verwaltung nach dem mehrfach erwähnten Vertrage 
vom 2. Dezember 1872 für Unterhaltung und Bewachung der Linie Djoulfa⸗ 
Buſhire beitragen muß, iſt unbekannt. Indeß auch unter Hinzurechnung dieſes Be⸗ 
trages zu den Ausgaben bleibt noch ein jährlicher Reingewinn von rund 700,000 Frs., 
oder von 134 vom Hundert der Geſammteinnahme. 

Ein ſolches Ergebniß haben nur wenige Telegraphenverwaltungen erreichen 
koͤnnen. Zu bemerken iſt jedoch, daß die günſtige Lage, in welcher ſich hiernach die 
perſiſche Telegraphenverwaltung zu befinden ſcheint, weſentlich in den Huͤlfsquellen 
beruht, welche ihr die Anlage einer Linie auf ihrem Gebiete verſchafft, deren Nutzbar⸗ 
machung ihr nicht zur Laſt fällt. Wenn dieſer Einnahmetheil fehlte, oder wenn die 
Telegraphenverwaltung auf den Ertrag der inländiſchen Telegraphie und auf die 
allgemein gültigen Gebuͤhrenſätze der ausländiſchen Telegraphie beſchränkt wäre, fo 
würde die perſiſche Verwaltung auf den gewöhnlichen Standpunkt der übrigen Ver⸗ 
waltungen zuruckgehen, d. 5. fie würde nur mit großer Mühe die Ausgaben mit 
den Einnahmen in Gleichgewicht ſetzen. 


59. Der heutige Stand der Luftſchifffahrt und 
j Verwendung derſelben im Kriege. 


Herr Schüler, Premier- Lieutenant im Königlichen Ingenieur ⸗Corps, hat 
neuerdings in der Kölniſchen Zeitung eine anziehende und lehrreiche Darſtellung 
uͤber den heutigen Stand der Luftſchifffahrt und ihre Verwendung im Kriege ver⸗ 
oͤffentlicht. Mit Genehmigung der Redaktion wird dieſe Darſtellung im Nach⸗ 
ſtehenden zur Kenntniß unſerer Leſer gebracht. 

Angebliche Flugmaſchinen, ſowie der von einem Amerikaner Namens Lewis 
neuerdings in Ausſicht geſtellte Beſuch mit einem lenkbaren Luftſchiff haben in letzter 
Zeit ſo viel von ſich reden gemacht, daß es wohl an der Zeit ſein dürfte, auch das 
nichtmilitäriſche Publikum über den heutigen Stand der Luftſchifffahrt und die Mög⸗ 
lichkeit ihrer Verwendung zu Kriegszwecken zu unterrichten. 

Die Luftballons, wie ſie bis jetzt im Kriege gebraucht und noch heute von den 
bekannten Luftſchiffern Coxwell, Gebr. Godard und Profeſſor Wieſe angewendet 
werden, ſind große, birnförmige, aus Seidenſtoff gefertigte, durch Firniß luftdicht 
gemachte Säcke, welche mit Leucht⸗ oder Waſſerſtoffgas gefüllt und zur größeren 
Widerſtandsfähigkeit mit einem dichten Stricknetz umgeben ſind. Letzteres trägt am 
unteren Ballonende einen Ring, woran die zur Aufnahme der Luftſchiffer beſtimmte 
Gondel hängt. Am Ballon iſt oben ein durch Zugleine regulirbares Klappventil, 
unten ein verſchließbarer Füllungsſchlauch angebracht. In die Gondel gehören einige 
Sandſäcke als Ballaſt, wenigſtens zwei Anker mit Tauen, ein Höhenbarometer und 
als Rettungsmittel für jeden Inſaſſen ein Fallſchirm. Dieſer gleicht einem Regen⸗ 
ſchirm, iſt aus ſtarkem Taffet gefertigt, entfaltet wenigſtens 6 Meter breit und trägt 
an Schnüren eine kleine Gondel, welche den Luftſchiffer aufnimmt. Beim Hinab⸗ 
gehen breitet ſich der Schirm aus und gelangt langſam, ſowie in Folge eines in der 
Mitte angebrachten Abzugsrohres auch gleichmäßig zur Erde. 
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Iſt das Geſammtgewicht eines ſolchen Ballons in gefülltem Zuſtande kleiner 
als das der verdrängten Luftmenge, ſo ſteigt er nach dem archimediſchen Prinzip in 
die Höhe. Dieſer ſogenannte »Auftrieb« bedarf in der Praxis eines Ueberſchuſſes 
von 3 PCt., um durch eine genügende Abfahrtsgeſchwindigkeit zu verhüten, daß der 
Ballon vom Winde gegen benachbarte Häuſer oder Bäume geworfen wird. Je hoher 
der Ballon ſteigt, um ſo dünner wird die Luft und um ſo mehr dehnt ſich das Gas 
im Innern aus. Der Aeronaut darf daher fein Schiff vor der Abfahrt nur zu 7 
füllen. Auf einer gewiſſen Höhe angelangt, iſt der Ballon ſtraff gefüllt, ohne die 
ſteigende Tendenz zu verlieren. Iſt nun der Füllungsſchlauch geſchloſſen, ſo entſteht 
ein Ueberdruck, iſt er — wie gewöhnlich — offen, fo entweicht das überſchuͤſſige Gas. 
In beiden Fällen kommt der Ballon endlich in eine Höhe, wo Gleichgewicht zwiſchen 
dem Ballon und der verdrängten Luft eintritt. Er ſteigt dann nicht mehr, ſondern 
tanzt nur noch in wellenförmigen, langſamen Schwingungen auf und nieder. Soll 
er noch höher ſteigen, fo wirft man Ballaſt aus. Will man dagegen ſinken, fo öffnet 
man das Ventil, ein Theil des Gaſes entweicht und der Apparat fällt, bis er durch 
Ballaſterleichterung zu neuem Steigen gebracht wird. N 

Dieſes Verfahren kann ſo lange fortgeſetzt werden, wie Gas und Ballaſt vor⸗ 
halten, jedoch verhältnißmäßig nicht auf lange Dauer, weil außer durch Oeffnen der 
Klappe immer noch Verluſte durch Undichtigkeit und Diffuſion vorkommen. 

So lange eine Steuerung nicht erfunden iſt, kann der Ballon ſich nur durch 
Aufſuchen der entſprechenden Luftſtröͤmung, alſo durch rechtzeitiges Steigen oder 
Fallen in gemiſchter Richtung, forttreiben laſſen. Hieraus folgt ſchon, daß die Luft⸗ 
ſchifffahrt, ſo lange nicht Mittel und Wege gefunden ſind, eine größere Herrſchaft 
über die Bewegung des Ballons zu gewinnen, fuͤr den Krieg eine ſehr beſchränkte 
und untergeordnete Anwendung hat finden können. Wir wollen dies kurz hiſtoriſch 
beweiſen. 

Etwa zehn Jahre nach den erſten Verſuchen Montgolfier's und Charles' (alſo 
im Jahre 1793) wurde vom franzöſiſchen Wohlfahrtsausſchuß der Genie ⸗Kapitän 
Coutelle nebſt einigen Phyſikern mit der Ausführung von Verſuchen beauftragt, um 
klarzuſtellen, ob und wie weit die Luftſchifffahrt für den Krieg nutzbringend gemacht 
werden könne. Folge dieſer Verſuche war die Errichtung eines Luftſchiffer⸗Inſtituts 
zu Meudon, welches Zöglinge in der Anfertigung, Handhabung und Benutzung der 
Ballons ausbilden ſollte. Die Uebungen beſtanden im Verpacken, Füllen, Aufſtei⸗ 
genlaſſen, Feſthalten und Herabziehen der an zwei Leitſeilen befeſtigten Ballons, 
ſowie im Steigen, »in die Luft gehen« ſelbſt, wobei alle nur möglichen Verhältniſſe 
zu Grunde gelegt wurden. Die Ballons waren aus gefirnißter und mit Kautſchuk 
getränkter Seide gefertigt und mit Waſſerſtoffgas gefüllt; ſie hielten die Füllung 
zwei bis drei Monate, ſo daß jedesmal vor dem Aufſteigen nur wenig Gas zugeführt 
zu werden brauchte. Die aus ſolchen Zöglingen im Jahre 1794 formirte Luft⸗ 
ſchiffer⸗Kompagnie, 2 Offiziere, 24 Mann ſtark, langte mit einem Ballontrain 
Anfangs Mai genannten Jahres bei der Nordarmee an. In Maubeuge wurde ein 
Gasofen gebaut und durch dieſen der 500 Kubikmeter große Ballon — Entrepre⸗ 
nant genannt — in 50 Stunden gefüllt. Während der Belagerung dieſer Feſtung 
durch die Oeſterreicher ſtieg der Entreprenant täglich einige Mal über die Stadt und 
berichtete durch Depeſchen, welche man mit Sandſäckchen beſchwerte und an den Leit⸗ 
ſeilen herunterließ, über die Thätigkeit des Feindes. Die Rekognoszirungen, welche 
ſpäter vor Charleroi und während der Schlacht von Fleurus ausgeführt wurden, 
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ſollen nicht unwesentlich zu den fiegreichen Erfolgen der Nordarmee beigetragen haben. 
Das Wetter muß ſehr beſtändig geweſen ſein, denn der Ballon blieb 30 Tage lang 
gefüllt, wurde auch in dieſem Zuſtande transportirt, bis er, vor Namur vom Wind 
erfaßt, gegen einen Baum geſchleudert und ruinirt wurde. Nächſtdem erſchien 
Coutelle mit einem neuen Ballon bei der vor Mainz lagernden Rhein ⸗Moſelarmee. 
Der Ballon wurde aber bei ſeinem erſten Debut vom Sturm zu Boden geſchleudert, 
fo daß der Luftſchiffer nur mit genauer Noth feinem Geſchick entging. Napoleon I. 
überzeugte ſich bald von der Unbeſtimmtheit und Zweifelhaftigkeit dieſes Rekognos⸗ 
zirungsmittels, ſchaffte die Detachements ab und ließ die Schule zu Meudon ſchließen. 

Im Jahre 1812 konſtruirten die Ruſſen große Ballons, welche gegen den 
Feind vorgehen und ihn mit Bomben bewerfen ſollten. Dieſe Experimente miß⸗ 
langen indeß. Der franzöſiſchen Expedition nach Algier (1830) gab man einen 
Ballontrain mit, ohne ihn aber zur Aktion kommen zu laſſen. Unangenehme Er⸗ 
fahrungen machten die Oeſterreicher 1849 vor Venedig. Sie ließen Papierballons 
anfertigen, welche, von günftigem Winde getrieben, die Stadt mit Bomben bewerfen 
ſollten. Da aber die Ballons, als ſie in höhere Schichten kamen, von einer der 
unteren entgegengeſetzten Windſtrömung wieder zurückgetrieben wurden, ſo fielen 
die Bomben, ſtatt in die Feſtung, ins eigene Lager. Im öſterreichiſch⸗italieniſchen 
Feldzuge von 1859 hatte Napoleon III. für die franzöſiſche Armee die Aeronauten 
Godard und Nadar engagirt. Erſterer ſtieg am Schlachttage von Solferino mit 
einer Montgolfière) auf, konnte aber nichts Weſentliches vom Feinde berichten. 
Letzterer verſuchte am ſelben Tage von einer Charlière“) aus mittels Photographie 
das Schlachtfeld aufzunehmen. Die Bilder ſollen aber, des entweichenden Waſſerſtoff⸗ 
gaſes wegen, ſehr undeutlich geweſen ſein. Im amerikaniſchen Kriege iſt der Luft⸗ 
ballon von der Unionsarmee als Poſten zur Beobachtung des Feindes und der Wir- 
kung der eigenen Artillerie, endlich auch als Stationsort eines photographiſchen 
Apparats zur. Terrainaufnahme benutzt worden. Inwieweit er ſich hierbei bewährt 
hat, iſt uns nicht bekannt. Ebenſo fehlen uns Berichte über die Thätigkeit eines 
Ballons, den die braſiliſche Armee im Kriege gegen Paraguay mitgeführt hat. 

Die jüngſten Verſuche nun, die Luftſchifffahrt für den Krieg nützlich zu machen, 
datiren aus dem Feldzuge gegen Frankreich, weshalb wir etwas näher darauf ein⸗ 
gehen wollen. 

Ende Auguſt 1870 — alſo bereits nach dem Ausbruch des Krieges — wur⸗ 
den in Köln zwei Luftſchiffer⸗Detachements, jedes etwa 20 Köpfe ſtark, gebildet. 
Der ſchon erwähnte engliſche Luftſchiffer Coxwell lieferte die Ballons und leitete 
auch die in der Zeit vom 31. Auguſt bis 5. September in der Centralwerkſtätte 
der rheiniſchen Eiſenbahn zu Nippes bei Köln angeordneten Inſtruktionsübungen, 
unterrichtete die Mannſchaften im Aus⸗ und Einpacken, Füllen der Ballons, ſowie 
in allen übrigen Verrichtungen, welche große Vorſicht erfordern, und warnte ins⸗ 
beſondere vor dem Gebrauch, ſowie dem Verpacken eines naßgewordenen Ballons; 
man ſtieg, da in der an Ort und Stelle befindlichen Gasfabrik die Füllung leicht 
bewirkt werden konnte, einmal bis zur Höhe von 115 Meter, was ohne Schwierig 
keiten vor ſich ging. 


) Nach dem Namen des Erfinders genannte, mit verdünnter Luft gefüllte Ballons; 
die Luft wird durch eine unter dem Ballon angebrachte Feuerung erwärmt. 
chart ) Ein mit Wafferftoff- oder Leuchtgas gefüllter Ballon nach dem Namen des Erfinders 
rles. 
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Die Detachements, welche zunächſt zur Verwendung vor Straßburg beſtimmt 
waren, rückten am 8. September ab und trafen am Nachmittage des 9. in Biſch⸗ 
weiler, 25 Kilometer von Straßburg, ein, woſelbſt weitere Uebungen ſtattfinden 
ſollten. Da man hier mit Leuchtgas füllen konnte, die Witterung auch günſtig war, 
ſo gelangen dieſe Verſuche ſo gut, daß das Oberkommando der Belagerungsarmee 
die Detachements am 17. September zur Vornahme von Rekognoszirungen bis 
Suffelsweilersheim bei Straßburg heranzog, woſelbſt in einer Ziegelei Quartier be⸗ 
zogen wurde. Anfangs beabſichtigte man, den Ballon gefüllt bis vor Straßburg zu 
bringen und etwa erforderliches Reſervegas in großen Weinfäſſern mitzunehmen. 
Allein die Telegraphendrähte und Hopfenfelder einestheils, anderntheils der ein⸗ 
getretene Wind erlaubten dies nicht und machten das Entleeren des Ballons nöthig. 
Da ſich im neuen Quartier kein Leuchtgas vorfand, ſolches auch in der Gegend nicht 
zu beſchaffen war, ſo trat nunmehr die ſchwierige Aufgabe an das Detachement 
heran, den Ballon mit Waſſerſtoffgas zu füllen, welches in erſt zu requirirenden 
Jäſſern aus Zink und mit Waſſer verdünnter Schwefelſäure erzeugt werden ſollte. 
Die hierzu noͤthigen 18 großen Weinfäſſer wurden mit vieler Mühe herbeigeſchafft 
und durch Krümmer verbunden. Am 24. September, einem am Morgen windſtillen 
Tage, wurde die Füllung angeordnet. Die Entwickelung des Gaſes ging gut von 
Statten, leider aber füllte ſich der Ballon nicht, da die Schläuche, welche die Fäſſer 
verbanden, undicht waren und ſo das meiſte Gas entwich. Obgleich nach etwa 
fünf Stunden der Ballon nur eine ſehr geringe Tragfähigkeit hatte, ſo daß eben 
eine Perſon aufſteigen konnte, auch der Wind heftig zu wehen anfing, beſchloß man 
dennoch zu ſteigen, gelangte auch, an zwei Tauen gehalten, bis zur Höhe von 
115 M., wurde dann aber vom Winde ſo ſehr hin⸗ und hergeworfen, daß eine 
Beobachtung der nebenbei vollſtändig in Pulverdampf eingehüllten Feſtung nicht 
möglich war. Der Ballon wurde daher wieder zur Erde gezogen, wo ihn der Wind, 
nachdem man noch zwei gleich fruchtloſe Steigungsverſuche gemacht hatte, fo bejchä- 
digte, daß er ſich entleerte. Kurz nachdem die Reparatur beendigt worden, erfolgte die 
Uebergabe der Feſtung. Sofort wurden die Detachements gen Paris in Marſch ge⸗ 
ſetzt, kamen aber hier, da die umliegenden Höhen eine Beobachtung des Feindes hin⸗ 
reichend erlaubten, nicht mehr zur Verwendung. 

Gleich ungünſtig waren die Beſtrebungen unſerer Gegner, die Luftſchifffahrt 
für militäriſche Zwecke zu verwerthen. Nachdem unmittelbar nach Beginn der Cer⸗ 
nirung von Paris einige Beobachtungsballons ſtationirt worden, welche indeß bald 
für Poſtzwecke verwandt werden mußten, wurde am 13. November 1870 in la Bil- 
lette ein Ballon gefüllt und nach St. Denis transportirt. Hier glücklich angelangt, 
wurde er, trotz aller beim Feſtlegen angewandten Vorſicht, vom Sturmwind zerriſſen. 
Ein am 28. November gefüllter zweiter Ballon konnte bis zum 21. Dezember, der 
ungünſtigen Witterung halber, nicht ſteigen, und die dann ausgeführte Rekognos⸗ 
zirungsfahrt war wegen dichten Nebels ohne Erfolg. Auf der Sübfront iſt man 
vielfach zur Beobachtung der Angriffsarbeiten aufgeſtiegen, ohne jedoch weſentliche 
Vortheile damit erzielt zu haben. Sämmtliche Ballons kamen nicht als ⸗freiſchwe⸗ 
bende, ſondern als » Captifd« zur Verwendung, wurden jedoch nicht durch Menſchen 
gehalten, ſondern durch eine Lokomotive auf der Guͤrtelbahn dirigirt. 

Die Thätigkeit der Luftſchiffer bei der Feldarmee war nicht erfolgreicher. 
Denn nachdem man nach der Schlacht bei Coulmiers der Loire⸗Armee einen Ballon 
zugetheilt und dieſen etwa 10 Kilometer in gefülltem Zuſtande transportirt hatte, 
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ftieg man, an vier Tauen gehalten, am 16. November 200 Meter hoch, ohne etwas 
vom Feinde zu bemerken; Tags darauf wiederholte man die Luftfahrt, beglüd- 
wünſchte ſich von der Gondel aus telegraphiſch mit Tours, ſah aber, des dichten Ne- 
bels wegen, vom Feinde wieder nichts. Während der folgenden Tage wurde der ge⸗ 
füllte Ballon mit großen Schwierigkeiten hinter der Front hin⸗ und hertransportirt, 
erreichte aber, durch heftigen Wind gehindert, niemals die befohlene Rekognoszirungs⸗ 
ſtelle rechtzeitig und erlitt dabei zweimal ſolche Havarien, daß er zur Reparatur nach 
Orleans gebracht werden mußte. 

Die Ende Dezember in Tours formirten Luftſchiffer⸗Kompagnien für die Armee 
des Generals Chanzy, ſowie die Nord- und Oſtarmee kamen fo ſpät auf den bezuͤg⸗ 
lichen Operationsfeldern an, daß ſie — in Folge des abgeſchloſſenen Waffenſtillſtandes 
— nicht mehr zur Verwendung gelangen konnten. 

Weit günſtiger ſtellte ſich die Sache bei Verwendung der Luftſchifffahrt zu 
Poſtzwecken. Da für das eng cernirte Paris keine andere Verbindung mit den Pro⸗ 
vinzen moglich war, als auf dem Luftwege, jo ſetzte der General⸗Poſtdirector Rampont, 
unterſtützt von tüchtigen Fachleuten wie Godard, Vater und Sohn, Nadar u. m. A., 
ſchon Ende September einen großartig organiſirten Ballondienſt in Thätigkeit. Die 
Ballons waren aus einem hausleinwandähnlichen Gewebe, »Percaline« genannt, 
gefertigt, mit Leinöl gefirnißt, mit einem getheerten Stricknetz, einer Gondel und den 
noͤthigen Apparaten verſehen, hatten 2000 Kubikmeter Inhalt, koſteten 4000 Frs. 
das Stück und waren alle zwei Tage einſchließlich Luftſchiffer, welche in einer dazu 
eingerichteten Anſtalt ausgebildet wurden, lieferbar. Jeder Ballon trug 2—3 Per- 
ſonen, 200—400 Kilo Briefe und einige Brieftauben, nachdem ſich die Mitnahme 
von Hunden, welchen man ſo viel Ortsſinn zugetraut, daß ſie mit Depeſchen beladen 
in ihre Heimat zurückkehren würden, als erfolglos erwies. 

Auf dieſe Weiſe wurden vom 23. September 1870 bis 28. Januar 1871, 
alſo in nicht 100 Tagen, 64 Ballons mit 358 Brieftauben abgelaſſen. Von dieſen 
Ballons ſind 46 glücklich angelangt, darunter 4 in Belgien, 1 in Holland; 10 zum 
Theil verunglückt, d. h. der Ballon ging verloren, Mannſchaft und Poſt wurden 
gerettet; 8 vollſtändig verunglückt (6 fielen in Feindeshand, 2 ins Meer). 


Von den 358 Brieftauben ſind im Ganzen 56, darunter nur 30 nutzbringend, 
nach Paris zurückgekehrt. Dieſe ungünſtigen Erfolge ſind dem ungewöhnlich ſtrengen 
Winter, dem unaufbörlihen Geknalle innerhalb der Vorpoſtenlinie, ſowie vorzüglich 
dem Umſtande zuzuſchreiben, daß ſich in Paris nur eine ſehr geringe Zahl wirklich 
guter und geſchulter Brieftauben vorfand. 

Anfangs konnte man den Tauben nur kleine Depeſchen mitgeben, welche auf 
äußerſt dünne Taffetſtückchen geſetzt, in eine Federpoſe gelegt und an die Schwanz⸗ 
feder angebunden wurden, bis es einem Herrn Dagron gelang, ſeine Erfindung — 
Erzeugung mikroſkopiſcher Photographien — auch hierfür glücklich zu verwenden. 
Er verließ zu dieſem Zweck am 21. November 1870 vermittelſt eines Ballons'die 
Hauptſtadt und errichtete in Tours ein großartiges Atelier für Mikroſkop⸗Photo⸗ 
graphie. Mit feinen Inſtrumenten konnte er 12— 16 Foliodruckblätter mit 4- bis 
5000 Depeſchen zu je 20 Buchſtaben auf ein Depeſchenblatt aus Hautpapier, 3 
bis 5 Centimeter groß und 0,05 Gramm ſchwer, innerhalb 2 Sekunden reduciren. 
20 folder Häutchen wurden in der vorbeſchriebenen Weiſe durch eine Brieftaube an 
die Adreſſe des Haupt⸗Telegraphenbüreaus zu Paris abgelaſſen, woſelbſt fie nach 
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Eingang mittels elektriſchen Lichtes auf einer weißen Wand 500 fach vergrößert, 
abgeſchrieben und an die Adreſſaten befördert wurden “). 

Aus dem Mitgetheilten erhellt, daß man den Ballon zu folgenden Zwecken 
militäriſcherſeits verwandt hat und zwar: 

1. den Ballon Captif: 
a) als Rekognoszirungs⸗ und Beobachtungspoſten, 
b) als Stationsort zur photographiſchen Terrainaufnahme; 

2. den freiſchwebenden Ballon: 

c) als Kommunikations- und Verbindungsfahrzeug, da wo ein Verkehr zu 
ebener Erde nicht möglich, 
d) als zerſtörende Kriegsmaſchine, aus der Exploſivſtoffe geworfen werden. 

Sehen wir zu, ob und wie weit er dieſen Zwecken bei der modernen Krieg 
führung noch entſprechen kann. 

Als Kriegsinſtrument muß der Ballon 

1. aus einem leichten, dauerhaften und gegen jede Witterung unempfindlichen 
Stoff gefertigt ſein, 

2. ſich leicht transportiren und jederzeit ſchnell füllen laſſen, und 

3. wenigſtens zwei Perſonen nebſt den etwa erforderlichen Leitſeilen tragen 

koͤnnen. 

Zunächſt iſt ein Stoff, welcher den unter 1 geſtellten Anforderungen entſpricht, 
noch nicht gefunden; gewöhnlich wird Seide mit Leinölfirniß verwandt; letzterer 
macht den Stoff brüchig und zum Reißen geneigt, andere Firniſſe machen den Stoff 
klebrig, keiner verträgt Näſſe; kurz, es giebt noch keinen Ueberzug, welcher die 
Dauerhaftigkeit des Stoffes nicht beeinträchtigt und ein häufiges Zuſammenfalten 
— wie es der Krieg erfordert — geſtattet. Man wird daher den Ballon gegen 
ungünſtige Witterung ſtets ſorgfältig ſchuͤtzen müſſen. 

Zur Füllung bleibt, da Montgolfièren zu feuergefährlich, die Leuchtgasfabriken 
in Kriegszeiten gewohnlich außer Betrieb find, immer nur Waſſerſtoffgas übrig. 
Die Verwendbarkeit dieſes Gaſes ſetzt aber — man mag es durch Zerſetzen von 
Waſſerdampf oder von Waſſer gewinnen, oder in großen Behältern mitführen — 
einen Troß von Apparaten voraus, welche, wenn auch die Möglichkeit ihrer Mit⸗ 
nahme und Verwendung im Kriege nicht beſtritten werden ſoll, doch immer eine 
geraume Zeit beanſpruchen, bis die Füllung erfolgen kann. Den Ballon gefüllt zu 
transportiren iſt ſtets ſchwierig und zeitraubend. 

Der dritten Anforderung, Mitnahme wenigſtens zweier Perſonen, ſteht kein 
Hinderniß entgegen. 

Was nun zunächſt den gefeſſelten Ballon betrifft, fo bleibt zu berückſichtigen, 
daß das Steigungsvermoͤgen desſelben durch die Länge der Taue begrenzt ift; er 
leiſtet jedem Winddrange einen erheblichen Widerſtand, der mit dem Volumen des 
Ballons wäachſt. Er wird daher bei bewegter Luft in der Reſultante beider Kräfte 
abgetrieben und bei ſtarkem Winde leicht zu Boden geworfen werden. Der Ballon 
Captif kann demnach nur bei ruhiger, faſt windſtiller Witterung operiren. Da er 


*) Es dürfte die Bemerkung vielleicht intereſſant fein, daß in neueſter Zeit der ruſſiſche 
Oberſt Kowaco einen ſolchen Apparat konſtruirt hat, der auch im Felde verwendbar iſt. Der 
Apparat hat Geſtalt und Umfang eines gewöhnlichen Torniſters, in welchem neben einem 
photographiſchen Laboratorium auch Chemikalien für 6 Monate enthalten find; er vergrößert 
2300 fach, iſt bei Tag und Nacht verwendbar und nicht theuer. 
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nun, wie ſchon bemerkt, auch bei feuchtem Wetter nicht ſteigen darf, fo bleibt feine 
Verwendung auf nur wenige Tage bz. Monate des Jahres beſchränkt. Die erſte 
Anforderung aber an ein Inſtrument fuͤr den Feldkrieg bleibt das Funktioniren 
unter allen Verhältniſſen und bei jeder Witterung. Da das Luftſchiff jedoch dieſer 
Anforderung noch nicht entſprechen kann, ſo wird es ähnlich wie das ſchwere Be⸗ 
lagerungsgeſchütz im Poſitions⸗, namentlich aber im Feſtungskriege (vor und in 
Feſtungen), wo man günſtige Witterung abwarten und in Ruhe die erforderlichen 
Vorbereitungen treffen kann, ſeine Thätigkeit ſuchen müſſen, aber ſelbſt hier, ſeiner 
Unbeſtändigkeit wegen, einen Obſervationspoſten nicht vollſtändig erſetzen können. 
Dort iſt er auch zur photographiſchen Terrainaufnahme, ſowie gelegentlich als 
Stationsort für elektriſches Licht benutzbar. Die heutige Schnell ⸗ und Maſſenkrieg⸗ 
führung erlaubt feine Verwendung im Feldkriege nicht. 

Um den übrigen Anforderungen als Zerſtörungs⸗ und Verbindungsmittel im 
Kriege zu genügen, d. h. um ihn freiſchwebend zu verwenden, iſt die Lenkbarkeit des 
Ballons unbedingtes Erforderniß. Da dieſes Problem bis jetzt noch nicht gelöſt iſt, 
kann der Ballon vorläufig weder als Wurfmaſchine, noch als Kommunikationsmittel 
im Kriege Verwendung finden. 

Treten wir nun der Konſtruktionsfrage etwas näher, ſo ſehen wir, daß zur 
Vervollkommnung der Luftſchifffahrt vor Allem zwei Dinge nöthig ſind: 

1. ein Mittel, die Maſchine ohne Gas- und Ballaſtverluſt in den Grenzen 
von 200 und 300 Meter beliebig ſteigen und ſinken zu laſſen; 
2. eine einfache und leichte Steuervorrichtung. 

Zur Erfüllung der erſten Anforderung haben die Franzoſen Meusnier und 
Joulie Vorſchläge gemacht, die ſich bereits praktiſch bewährt haben. Erſterer ſchlägt 
vor, die untere Schlauchöffnung des Ballons ganz zu verſchließen und in demſelben 
einen permanenten Ueberdruck zu erhalten, damit das Volumen des Ballons in jeder 
Lage gleich bleibt. Um nun durch Vermehrung, bz. Verminderung des ſpezifiſchen 
Gewichts ein Steigen oder Fallen des Ballons zu bewirken, bringt er in demſelben 
einen für ſich abgeſchloſſenen Raum, alſo einen zweiten Ballon an, in welchem 
je nach Bedürfniß atmoſphäriſche Luft eingepumpt, bz. durch ein Ventil wieder 
hinausgelaſſen werden kann. Der Ingenieur Joulie bringt ſtatt des Ballaſtes an 
der Gondel einen metallenen Behälter an, deſſen Wände einen inneren Druck von 
20 — 30 Atmoſphären auszuhalten im Stande find. Durch eine Kompreffions- 
pumpe kann man Gas aus dem Ballon in dieſes Reſervoir führen, wodurch die 
Steigkraft des erſteren vermindert wird. Andererſeits kann man durch Oeffnen 
eines Hahnes das verdichtete Gas in den Ballon zurückſtrömen laſſen und hierdurch 
den Apparat wieder zum Steigen bringen. 

Das zweite Erforderniß — das Steuerungsmittel — iſt ſchwieriger zu behan⸗ 
deln. Zunächſt fragt es ſich, iſt es überhaupt möglich, einen freiſchwebenden Ballon 
zu lenken? Betrachten wir den Fall näher: irgend ein Gegenſtand, eine Seifenblaſe 
oder ein Ballon, welcher in der Luft ſchwebt, wiegt genau ſo viel wie die von ihm 
verdrängte Luftmenge. Er wird ſich alſo genau ſo verhalten wie die Luftſchicht, in 
welcher er ſchwebt — jeder Strömung derſelben folgen und ihr nur fein Trägheits⸗ 
moment entgegenſetzen. Der Luftſchiffer verſpürt daher vom heftigſten Winde, ſo 
lange jener nicht ſtoßweiſe auftritt, nichts und kann nur an der unter ihm liegenden 
Erdoberfläche ſeine fortſchreitende Bewegung erkennen. Ein Anbringen von Segel 
und Steuer an ſolchen Ballons iſt daher vollſtändig zwecklos. Ä 
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Anders ftellt ſich die Sache, wenn man dem ſchwebenden Apparat eine von 
der umgebenden Luft unabhängige, wenn auch nur geringe eigene Geſchwindigkeit — 
alſo Steuerkraft — giebt. Das Steuer findet in der Luft einen Widerſtand und 
dieſe kann einen Druck auf dasſelbe ausüben. Hieraus ergiebt ſich, daß die Lenkbar⸗ 
keit eines Ballons mit ſeiner Fortbewegung aufs innigſte zuſammenhängt. In 
neuerer Zeit hat man ſowohl theoretiſch durch Rechnung, als praktiſch nachgewieſen, 
daß durch Anwendung einer der Schiffsſchraube ähnlichen Konſtruktion die Fort⸗ 
bewegung und ſonach auch die Steuerung des Luftſchiffes möglich iſt. Sehen wir 
zu, auf welche Weiſe das Problem zu löſen verſucht worden iſt. Der Ballon von 
Dupuy de Come iſt nach dem Meusnier'ſchen Syſtem mit einer inneren Lufttaſche 
konſtruirt, hat die Form eines vorn und hinten zugeſpitzten Rotationskörpers, eine 
Länge von 40 M. und 14 M. größten Querſchnitt. Der Hauptballon (ballon 
porteur) hat zwei, der kleine Ballon ein Ventil. Die Enden des den Ballon um- 
gebenden Stricknetzes ſind mit zwei unterhalb des Ballons in deſſen Längsrichtung 
laufenden Stangen verbunden, an welch letzteren die Gondel hängt. Oberhalb der 
Gondel, zwiſchen dieſer und den erwähnten Stangen, iſt in einem Rahmen die 
Schraube angebracht, welche mittels Riemſcheibvorgelege von der Gondel aus durch 
Menſchen bewegt wird. Die Schraube hat 8 M. Durchmeſſer, eine gleich große 
Steigung und vier Flügel von je 1 M. Breite. Die Flügel beſtehen aus einem 
mit Seidentaffet überſpannten hölzernen Rahmen. In der Gondel befindet ſich ein 
Ventilator, der durch einen Schlauch mit dem kleinen Ballon in Verbindung geſetzt 
iſt. An der hintern Spitze des Ballons iſt als Steuer ein Segel angebracht, welches 
durch eine Zugleine von der Gondel aus gehandhabt werden kann. Das Geſammt⸗ 
volumen des Ballons beträgt 3860 Kbm.) hiervon geht für den Inhalt der Taſche 
ein Zehntel oder 386 Kbm. ab, bleiben alſo 3474 Kbm., welche bei Leuchtgas · 
füllung eine Steigkraft von 2553 Kilo repräſentiren. Die Geſammtbelaſtung be⸗ 
rechnet ſich einſchließlich Schraube, 6 Arbeiter zum Drehen, 1 Steuermann, 1 Ka⸗ 
pitän und 1 Beobachter auf 2478 Kilo, fo daß der zur Abfahrt nothwendige Auf- 
trieb von 3 pCt. zur Verfügung bleibt. Damit der Wind nicht durch Zuſammen⸗ 
drucken die Form des Ballons verändern kann, wird in jenem ſtets ein geringer 
Ueberdruck erhalten. 

Bei Windſtille bewegt ſich der Ballon mit einer Geſchwindigkeit von 2,20 M. 
in der Sekunde vorwärts, was einer Kraft von 27,75 Meterkilogramm entſpricht. 
Bei einer Umdrehungsgeſchwindigkeit von 21 Touren erhält die Schraube die er⸗ 
forderliche Kraft, welche von 4 Mann mit 2 Mann Ablöfung leicht bewältigt wird. 
Herrſcht nun Windſtille oder ein Wind, deſſen Geſchwindigkeit kleiner als 2,20 M., 
ſo kann ſich dieſer Ballon nach jeder Nichtung beliebig bewegen; bei ſtarkem Winde 
iſt jedoch nur eine gewiſſe Abweichung möglich, welche mit der Stärke des Windes 
verhältnißmäßig kleiner wird. 

Sehen wir uns nun die Funktionen der Lufttaſche an: dieſelbe iſt bei der Ab⸗ 
fahrt mit Luft, der große Ballon mit Leuchtgas gefüllt. Je höher der Ballon 
ſteigt, um ſo geringer wird der atmoſphäriſche Druck; es muß daher der Druck im 
Innern des Ballons auch verringert werden. Dies geſchieht, indem man allmählich 
Luft aus der Taſche läßt, bis dieſe, auf einer beſtimmten Höhe (860 M.) ange⸗ 
kommen, ganz leer iſt. Der Ballon fährt immer noch fort zu ſteigen, da ſeine 
Steigkraft die Laſt noch um 3 pCt. übertrifft. Den nun erfolgenden Ueberdruck 
des Gaſes läßt man durch Ausſtröͤmen an den Ventilen ſich ausgleichen. Das 
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Steigen wird fo lange dauern, bis der Auftrieb gleich der Laſt wird, d. h. wenn 
eine Hoͤhe von 1100 M. erreicht iſt. Tritt nun durch irgend eine Urſache eine 
Verminderung der Steigkraft ein, ſo beginnt der Apparat zu fallen; in Folge deſſen 
verdichten ſich die Gaſe im Ballon. Um dieſen ſtraff zu halten, muß man Luft in 
die Taſche einführen. Will man niederſteigen, ſo muß Ballaſt ausgeworfen werden. 

Die erſte Verſuchsfahrt mit einem ſolchen Ballon fand am 12. Februar 1872 
bei heftigem Südwinde ſtatt. Für den Steuermann war ein gewöhnlicher Kompaß 
an der Gondel angebracht; zum Beobachten des Kurſes diente eine Bootsbouſſole. 
Der Bericht über das Ergebniß dieſer Fahrt ſpricht ſich in jeder Beziehung zufrieden- 
ſtellend aus. In zwei Stunden legte der Ballon 106 Kilometer zurück. Nach 
demſelben Prinzip fertigte der Ingenieur Hänlein aus Mainz auf Koſten eines 
Konſortiums in Oeſterreich einen Ballon an; er benutzte aber zur Bewegung nicht 
Menſchenkraft, ſondern eine Lenoir'ſche Gasmaſchine. Dieſe braucht keinen Keſſel, 
kein Speiſewaſſer, kein Brennmaterial, ſondern bewegt den Kolben im Cylinder 
durch ein mittels elektriſchen Funkens zur Explofion gebrachtes Gemenge von Leucht⸗ 
Waſſerſtoffgas und Luft. Den Funken erzeugt ein Induktions⸗Apparat. Hänlein's 
Maſchine hat vier ſolcher Cylinder mit zuſammen vier Pferdekraft, wiegt 200 Kilo 
und iſt mit Ausnahme des kupfernen Cylinders aus Gußſtahl gefertigt. Die Spei⸗ 
ſung mit Gas geſchieht aus dem Ballon, deſſen Steigkraft hierdurch nicht beeinträch⸗ 
tigt wird. Die Abkühlung der ſich leicht erhitzenden Cylinder wird von 14 Hektoliter 
Waſſer bewirkt, welches auf der einen Seite durch eine von der Maſchine bewegte 
Pumpe den Cylindern entnommen, dann über feine Drahtgitter um die Gondel 
herumgeführt wird und ohne Weiteres das erhitzte Waſſer durch abgekühltes erſetzt. 

Das 1871 in Mainz erprobte Modell entſprach den Anforderungen in jeder 
Beziehung. Leider iſt aber der hiernach erbaute große Ballon vor einigen Jahren 
bei Brünn vom Sturm gänzlich zerſtört worden, ohne daß ſich in Folge der unterdeß 
eingetretenen ungünſtigen Konjunktur wieder eine Geſellſchaft finden ließ, welche die 
zur Neufertigung nöthigen Geldmittel zur Verfügung geſtellt hätte. Zu bemerken 
bleibt noch, daß die Idee der fiſchbauchförmigen Ballons, mit Schraube und Steuer⸗ 
ruder verſehen, keineswegs Erfindungen von de Lome ſind, ſondern ſchon fruher 
mehrfach zur Ausführung gebracht worden ſind. Die Idee iſt vor etwa 25 Jahren 
in Deutſchland aufgetaucht und 1852 von dem Franzoſen Giffard zum erſten Male 
praktiſch verwerthet worden. 

Auch die neue Welt hat ſich mit der Löſung der Luftſchifffahrtsfrage beſchaͤftigt. 
Ein gewiſſer Rufus Porter baute ein Modell, 6,50 M. lang und 1,25 M. breit, 
welches die Form einer Cigarre hatte und mit einer gewöhnlichen, zwei Schiffs⸗ 
ſchrauben treibenden kleinen Dampfmaſchine verſehen war. Zur Steuerung diente ein 
vierblätteriges Ruder. Der Ballon war aus gefirnißtem Leinen gefertigt und wurde 
innen durch 12 Stangen in Facon gehalten. Die Modellverſuche fielen fo glücklich 
aus, daß Porter ein Luftſchiff in großem Maßſtabe baute. Alles war zum Füllen 
fertig, als ſich ergab, daß der Firniß das Leinen derartig zerſtört hatte, daß es dem 
innern Druck nicht genügend Widerſtand leiſten konnte. Ferner konſtruirte ein Herr 
Mariotte in San Francisco ein 11,50 M. langes und 3,25 M. breites Luftſchiff, 
welches zu beiden Seiten mit Flügeln aus Segeltuch verſehen und durch eine kleine 
Dampfmaſchine bewegt wurde. Das Modell beſtand ſeine Probe ſo gut, daß ſofort 
eine Dampf ⸗Luftſchifffahrtsgeſellſchaft gegründet wurde. Obgleich die Compagnie 
binnen wenigen Wochen ein großes Luftſchiff nach dieſem Muſter herſtellen laſſen 
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wollte, Porter unterdeſſen auch einen beſſern Firniß gefunden haben ſoll, ijt bisher 
weder über die Verſuche des Einen noch des Andern Näheres verlautet. Die Modelle 
konnten ſich unſeres Erachtens auch in der Praxis nicht bewähren, da das Anbringen 
einer Dampfmaſchine unter einem mit Leuchtgas gefüllten Ballon wegen der Feue⸗ 
rung ſehr gefährlich iſt. 

Wir wollen noch eine Konſtruktion erwähnen, weil ſie eine von den bisher 
beſprochenen ganz verſchiedene Art der Fortbewegung hat. Ein Ingenieur Dr. An⸗ 
drews ſetzte ſein Schiff aus drei cylindriſchen, vorn zugeſpitzten Ballons von je 
30 M. Länge und 6 M. Durchmeſſer zuſammen, welche er horizontal ſeitlich neben ⸗ 
einander unter ſich verband, ſo daß dieſelben ein Floß bildeten. Letzteres iſt mit 
einem Steuer und einer Gondel verſehen, auf deren Boden ſich der Länge nach ein 
Schienengeleiſe zur Bewegung eines Ballaſtwagens befand. Wird dieſer Wagen 
an's hintere Ende der Gondel geſchoben, ſo ſtellt er den ganzen Apparat unter einen 
Winkel von 10 — 20° gegen den Horizont. Wirft man nun Ballaſt aus, fo ſteigt 
der Ballon und ſtrebt, da er der Luft eine ſchiefene Ebene darbietet, vorwärts. Auf 
einer gewiſſen Höhe angekommen, läßt man etwas Gas entweichen, und der Apparat 
ſchießt, wie der Habicht mit ausgeſpannten Flügeln, ohne Flügelſchlag vorwärts 
nach unten. Die erſte Probefahrt ſoll ſehr günftig ausgefallen fein, weiter iſt jedoch 
nichts bekannt geworden. 

Summa: Das Problem der Luftſchifffahrt läßt ſich bis jetzt noch nicht praktiſch 
anwenden, doch ſind folgende Fortſchritte feſtzuſtellen: 1) Man kann dem Ballon 
eine Bewegung und ſonach Steuerkraft verleihen; 2) man kann ohne Gas- und 
Ballaſtverluſt den Ballon finken und ſteigen laſſen. Fragen wir uns ſchließlich, ob 
eine Loͤſung des Luftſchifffahrtsproblems überhaupt möglich erſcheint, fo iſt dies vor⸗ 
läufig zu verneinen. Die Luftſchifffahrt hat bis heute die Kinderſchuhe noch nicht 
ausgezogen; es kann daher nur die Möglichkeit in Ausſicht geſtellt werden, daß durch 
ein Weiterbauen auf den bisher erlangten Fundamenten ein für gewiſſe Ausnahme ⸗ 
fälle ſehr werthvolles Beförderungsmittel geſchaffen werden kann. Eine Bedeutung 
wird der Ballon aber nur dann erlangen, wenn er ſo weit vervollkommnet iſt, daß 
er ſich auch bei ungünſtigem Winde nach jeder Richtung lenken läßt. So lange 
dieſes Problem nicht vollftändig gelöſt iſt, bleibt er trotz aller Verbeſſerungen immer 
nur ein Nothbehelf, was nicht ausſchließt, daß er — wie im letzten Kriege — als 
Verbindungsmittel cernirter Feſtungen mit der Hauptarmee die werthvollſten Dienſte 
leiſten kann. Um ihn aber hierzu wirklich nutzbringend zu machen, iſt nicht allein 
die Fabrikation brauchbarer Ballons, ſondern auch die Heranbildung tüchtiger Luft⸗ 
ſchiffer unbedingtes Erforderniß. 

; Dieſen Anforderungen kann aber nur dann wirkſam entſprochen werden, wenn 

ſich die Civil⸗Induſtrie der Sache bemächtigt, was leider bei uns — wo die Ballons 
vorläufig nur als Volksbeluſtigung angeſehen und Experimente entweder von be⸗ 
ſchäftigungsloſen Penfionären oder kleinen Uhrmachern ausgeführt zu werden pflegen 
— weniger als in allen übrigen Ländern der Fall iſt. 
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830. Die Straßen, die Wege und die Poſteinrichtungen. 


Ein Beitrag zur geſchichtlichen Entwickelung des Straßenweſens. 
Von Herrn Poſtdirector Löper in Markirch. 


III. 
(Schluß.) 

Im Brandenburg⸗Anſpachiſchen hatte der Markgraf Chriſt. Friedrich ſeit dem 
Jahre 1762 Chauſſeen mit einem Aufwande von 820,000 Gulden aus eigenen 
Mitteln herſtellen laſſen. In Preußen gab es dagegen bis zum Jahre 1787 keine 
Chauſſee. Nach der Beſetzung Weſtpreußens 1772 ſchlug der Ober⸗Poſtdirector 
Uhl, dem die Organiſation der Poſten daſelbſt übertragen war, dem General⸗Poſt⸗ 
amte vor, im Marienburger Werder, wo die Wege für die Poſten ganz unpaſſirbar 
waren, -die erſte Chauſſee, in denen ſämmtlichen Königl. preußiſchen Landen zu 
bauen, ſo daß dieſer bisher ſo böſe Weg die beſte Straße der Monarchie werden 
koͤnnte, welches dann dem General ⸗Poſtamte zu einer nicht geringen Ehre und zum 
ewigen Andenken gereichen würde.“ Das General- Finanz Direktorium ging aber 
nicht darauf ein). Es iſt von manchem Intereſſe, daß der preußiſche Staat 
die erſte Chauſſee dem berühmten Staats manne Freiherrn von Stein 
verdankt. Der Geſchichtſchreiber desſelben, Pertz, berichtet, daß derſelbe innerhalb 
vier Jahre durch den Bau von 20 Meilen Kunſtſtraßen die Wegſamkeit der Graf⸗ 
ſchaft Mark — er war 1788 zum Kammer ⸗Direktor bei den Kriegs⸗ und Domainen⸗ 
Kammern zu Cleve und Hamm ernannt worden — ſehr beförderte. „Ganz gegen 
die damalige Gewohnheit ward alle Arbeit baar bezahlt, keine Frohnde geleiſtet; und 
er betrieb das Werk mit ſolchem Eifer, daß er bisweilen bis zehntauſend Thaler aus 
eigenem Vermögen im Vorſchuß war Außer der Beſchränktheit der Mittel 
hatte er mit der Schwerfälligkeit der techniſchen Behörden zu kämpfen; die Beamten 
für den Straßenbau mußten zum Theil erſt gebildet werden.“ Das Wirken Stein's 
ſcheint dem Könige Friedrich Wilhelm II. zugeſagt zu haben, denn bereits im Jahre 
1792 erging ein Edict“ wegen des Chauſſeebaues »in der Churmarfe, in dem es 
im Eingange beißt: »daß da von Uns, ſeit dem Antritt Unſerer Regierung auch 
darauf Unſere landesväterliche Fürſorgen gerichtet geweſen, daß zum Beſten Unſerer 
getreuen Unterthanen, ingleichen der fremden Handels⸗Fuhrleute und Reiſenden, 
ſtatt der ſo ſehr vernachläſſigten Land⸗ Straßen, ordentliche Chauſſees in etlichen 
Unſerer Provinzen angelegt worden, Wir Uns Allerhöchſt entſchloſſen haben, eine 
gleiche Wohlthat Unſerer Churmark angedeihen, und den Anfang mit einer 
Chauſſee. von Berlin bis Pots dam machen zu laſſen ꝛc. ). 

Vielfach hat man ſeine Verwunderung darüber geäußert, daß Friedrich der Große 
während ſeiner Regierungszeit nicht mehr für den Bau der Straßen, insbeſondere 
die Anlegung von Chauſſeen gethan hätte. Man überſieht meines Erachtens dabei, 
daß der große König noch viele andere, ihm wichtiger erſcheinende Aufgaben vor⸗ 
fand, die ſeine Thätigkeit ſtark in Anſpruch nahmen, wie z. B. die Kultivirung 


) Kruntitz, 
=) Stephen, Oesch. der preußiſchen Poſt. S. 310. 
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größerer Landſtriche, die Heranziehung von Koloniſten, Handwerkern ꝛc. die Sorge 
für den Ackerbau, die Herſtellung von Kanälen, die Berlin in unmittelbare Ver⸗ 
bindung mit den Meeresküften bringen ſollten, die Anlage von Fabriken ꝛc. Außer⸗ 
dem hatte derſelbe große Kriege zu führen, welche die Finanzen ſtark in Anſpruch 
nahmen. Chauſſeen hätten Millionen von Thalern gekoſtet, die nicht zu Gebote 
ſtanden, auch konnte es nicht in ſeiner Abſicht liegen, die Arbeiten hauptſächlich durch 
Frohnden herſtellen zu laſſen. Daß während ſeiner Regierungszeit die Verbeſſerung 
der Wege im Auge behalten iſt, bekunden die obigen Angaben. Behauptungen 
gegenüber, daß in Preußen in dieſer Beziehung damals zu wenig geſchehen ſei, iſt es 
von Intereſſe, das Urtheil eines damaligen Zeitgenoſſen, des Geh. Juſtizraths 
Juſtus Möſer in Osnabrück in deſſen berühmter Schrift: ⸗Patriotiſche Phan⸗ 
taſien 1778« über den Straßenbau in noch weniger kultivirten Staaten zu ver⸗ 
nehmen; das nachſtehend Hervorgehobene iſt zugleich von kulturgeſchichtlichem In⸗ 
tereſſe: 

e »Man glaubt, es zeuge nichts herrlicher von der guten Polizey eines 
States, als prächtige ſteinerne Brücken und Pflaſter, koſtbare Straßen und glanzende 
Meilen⸗Zeiger;“) nichts mache einem Lande mehr Ehre, als dergleichen große und 
gemeinnützige Unternehmungen; und der Schriftſteller dünkt ſich ſchon groß, der mit 
der Feder den Anſchlag dazu gegeben hat. Es verhält ſich aber mit dieſer Art des 
Luxus, wie mit jeder andern; ſie iſt ſchön, vortrefflich und bewunderungswürdig, 
wo ſie mit Recht zu Hauſe gehört; da aber, wo die Noth nach Brod geht, weiter 
nichts als ein glänzendes Elend. Da, wo der Zoll einer einzigen Brücke, ſowie in 
London, des Jahres 50,000 Thaler aufbringt, laſſen ſich ganz andere Anſtalten 
machen, als in Ländern, wo der ganze Zoll nicht zureicht, das Zoll⸗Haus zu unter⸗ 
halten. 

Unſere Vorfahren, welche ſich von der getreuen Natur allein leiten, und durch 
keine falſche Theorie irre machen ließen, flickten ihre Wege im Frühjahr und im 
Herbſte, und forderten weiter nichts, als daß dieſe ihre Beſſerung in dem ordent- 
lichen Laufe der Zufälle, von der einen Jahrszeit bis zur andern dauern ſollte. Sie 
rechneten auf Hitze und Froſt, als die wohlfeilſten Mittel zur Wege⸗Beſſerung und 
richteten ihre Frachten wohl gar ſo ein, daß ſie ſolche nicht anders als in der beſten 
Jahreszeit zu- und abführten. Bey dieſer Rechnung fülleten fie die ausgefahrnen 
Stellen mit dem nächſten, dem beſten Sande, auch wohl mit Waſen, Stroh und 
Queken, und wenn er von neuem ausgeſpühlt oder ausgefahren wurde, fo wieder 
hohlten ſie in der Geſchwindigkeit ihre vorige Beſſerung, und reichten im ganzen 
Jahre mit der Arbeit von wenig Tagen zu dem nothwendigſten hin. 

Wir Neuern hingegen, wir wollen nicht anders als für die Ewigkeit ſchreiben 
und arbeiten; wir wollen griechiſche und roͤmiſche Werke auf den Dörfern, und 
prächtige Land⸗Straßen in ſolchen Gegenden haben, wo ſie den damit beſchwerten 
Anwohnern nicht weiter dienen, als um ihr Brod darauf zu betteln. Wir verachten 
die Kuren der alten Aerzte, die immer nur der Natur zu Hülfe kamen, und glauben, 
die heroiſchen Mittel ſeyn in jedem Falle die beſten. Freylich ſind ſie die beſten, wo 
Gefahr auf dem Verzuge haftet, und Waagen nöthig iſt; freylich iſt ein Pallaſt 
beſſer, als die Stroh⸗Hütte; aber doch wenn er auf einem Bauern -Hofe ſteht, und 


) Dies bezieht ſich wahrſcheinlich auf die von Kaiſer Joſeph II. geſetzten, oben er 
wähnten Meilenſteine von Marmor mit Sonnenuhren. 
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von demſelben in Dach und Fach erhalten werden muß, mag er auch leicht für ein 
ewiges Denkmahl der Unbeſonnenheit gelten. Und eben das läßt ſich von jenen 
großen Heer⸗Straßen denken, welche durch abgelegene und mit dem Zolle in kein 
Verhältniß zu bringende Gegenden angelegt werden ..... 

Geſetzt aber auch, die erſte Anlage werde aus einer beſondern Fund⸗Grube ge⸗ 
macht, und diejenigen 30,000 Thaler, welche eine Meile guten Weges ohne Fuhren 
und Materialien koſtet, fänden ſich ohne merkliche Beſchwerden des Landes; ein Fall, 
der ſich doch ſelten eräugen wird: ſo hat es doch insgemein wiederum eine ganz andere 
Beſchaffenheit mit der Unterhaltung eines kunſtmäßig gebaueten und eines von der 
Natur gewieſenen Weges. Dieſer wird wie jede Stroh⸗-Hütte geflickt, wenn jener 
wie ein Pallaſt unterhalten werden muß. Hier werden kunſtmäßige Hände, gelehrte 
Aufſeher, und viele Dinge erfordert, welche nicht anders als mit ſchwerem baren 
Gelde angeſchaffet und bezahlet werden können, wenn die Hütte mit dem nächſten 
Lehm, mit ſelbſtgebauetem Stroh und einer unerfahrnen Hand bey Feyerabenden 
ausgeflickt werden kann. Die Erhaltung eines ſolchen künſtlichen Weges iſt alſo 
eine ewige Laſt für das Land, und dieſe zu den Zinſen des angelegten Kapitals ge- 
rechnet, eine ſolche Beſchwerde, welche immer nur wenige Länder tragen koͤnnen .. 

Wenn auch einzelne der vorſtehenden Ausführungen heute nicht mehr als ſtich⸗ 
haltig angeſehen werden können, ſo geben ſie uns doch die Anſichten über den Werth 
der Kunſtſtraßen eines bedeutenden Mannes und Zeitgenoſſen Friedrichs des Großen 
wieder, die der König vielleicht getheilt haben wird. 

So lange die Straßen ganz oder zum Theil ſchlecht beſchaffen waren, wurde 
ausdrücklich geſtattet, daß bei Beförderung der Poſten die Führer derſelben die beſten 
Wege wählen konnten. So heißt es ſchon in einer Poſtordnung des Königs von 
Polen und Kurfürſten von Sachſen vom Jahre 1713: »Denen ſämmtlichen reit- 
und fahrenden ſowohl ordinar als extraordinar Poſten ſoll, zu deſto richtiger und 
bequemer Abſolvirung ihrer Courſe erlaubt ſeyn, ſich aller reſervirten ſogenannten 
Füͤrſten ⸗„ Herren ⸗, Neben-, Schleiff⸗ und Feldwege zu gebrauchen. Eine noch weitere 
Befugniß iſt in einer öſterreichiſchen Poſtordnung vom Jahre 1748 zugeſtanden, 
welche an entſprechender Stelle fo lautet: »wie dann auch in jenem Fall, wann die 
Straſſen und Weeg wegen naſſen und üblen Wetter, oder ſich ergieſſenden Gewäſſer 
alſo verderbet, daß die Poſten weder bey Tag noch Nacht füglichen durchkommen 
können, die Poſt Knecht auch in abſeitigen Weegen und Rainen durchgelaſſen, ja 
fie ſelbſten in derley Nothfällen die Zäune durchzubrechen befugt ſeyn u. ſ. w.⸗ 
Aehnliche Beſtimmungen finden ſich auch in der preußiſchen Poſtordnung vom 
Jahre 1782 und ſind in die ſpäter erlaſſenen Poſtgeſetze übergegangen. 

Schon in den älteſten Botenordnungen findet man Andeutungen darüber, daß 
die Meilen in Deutſchland eine ſehr verſchiedene Länge beſaßen“). Dies lag daran, 
daß die Entfernungen zwiſchen den meiſten Orten nur geſchätzt, nicht aber wirklich 
vermeſſen waren. Was nach dem Herkommen als eine Meile galt, wurde ſtets auch 
dafür angeſehen, wenn thatſächlich die Entfernung auch 12 Meilen betrug“). Ganz 
ähnlich war es in Frankreich beſtellt. Der Schriftſteller Zeiller ſagt in ſeinem 1634 


) S. beiſpielsweiſe Poſt⸗Archiv für 1876 S. 236. 
*) In den Nachrichten von den Reichspoſten« heißt es unter Anderem: »Die 
Diſtanzen der Poſten und Meilen ſind auf den Routen nicht alle nach der Geometrie, 
ſondern an einigen Orten nach Beſchaffenheit der Wege eingerichtet.“ Krebeth, neue 
Sammlung von Poſt- und Botenkarten. Hamburg 1775, 
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erſchienenen Reiſebuche über dieſes Land, daß die Meilen immer größer wurden, je 
mehr man ſich von Paris entfernte. Da ferner, beſonders in Deutſchland, die Be⸗ 
ſchaffenheit der Straßen eine ſehr ungleiche war, zumal einige durch tiefen Sand, 
durch Lehmboden ꝛc. führten, auch die verſchiedenen Jahreszeiten ꝛc. Einfluß auf die 
Beſchaffenheit derſelben ausübten, fo konnte, neben manchen anderen Mißſtänden, 
von einem Einhalten der Stunden bei den Poſtbeförderungen nicht die Rede ſein. 
In Berlin hatte deshalb ſchon 1730 der Poſtrath Grabe in Vorſchlag gebracht, die 
Poſtſtraßen vermeſſen und mit Meilenpfeilern, damals allgemein Poſtſäulen ge- 
nannt, verſehen zu laſſen. Da ſich indeſſen mehrfache Schwierigkeiten ergaben, ins⸗ 
beſondere auch, weil eine größere Zahl Poſtſtraßen durch fremde Gebiete führten, ſo 
unterblieb dieſe Angelegenheit. Erſt im Anfange dieſes Jahrhunderts wurden ver⸗ 
meſſen: 49 Hauptſtraßen, 518 Poſtſtraßen innerhalb der Provinzen und 111 andere, 
die nach anderen Staaten führten. Gleichzeitig wurden Meilenſteine aus Sandſtein, 
Granit, Gußeiſen oder Holz errichtet, auch zur Bezeichnung der halben und Viertel⸗ 
Meilen kleinere Steine geſetzt'). Wegweiſer waren auf allen Straßen und Wegen 
ſchon unter der Regierung Friedrichs I. errichtet. In Sachſen wurden die aͤlteſten 
Poſt⸗ und Wege - Säulen bereits 1695 geſetzt. Sie beſtanden aus breiten eichenen 
Ständern, verziert mit dem Kurfürſtlichen Wappen; auf denſelben befand ſich der 
Namen des Ortes, die Entfernung von Leipzig in Stunden und ein Poſthorn““). 

In Frankreich wurden 1768 ſämmtliche Landſtraßen zuerſt vermeſſen und 
mit Poſtſäulen verſehen. Paris bildete den Mittelpunkt. In Entfernungen von 
je 1000 Toiſen befand ſich eine runde, 3 bis 4 Fuß hohe Säule und zwiſchen den⸗ 
ſelben drei kleinere Steine“). Die Entfernungen zwiſchen zwei Poſtſtationen oder 
Relais bezeichnete man ſchon ſeit dem 16. Jahrhundert in Frankreich und auch in 
Süddeutſchland mit dem Ausdrucke: »Poſt.« Eine Poſt in Frankreich umfaßte 
2 franzöſiſche (kleine) Meilen (Lieues), in Süddeutſchland 2 größere oder Landes ⸗ 
Meilen. 

Die Poſtſäulen wurden ihrer Zweckmäßigkeit halber auch in anderen Kultur⸗ 
ländern errichtet. 

Zum Meſſen der auf den Straßen zurückgelegten Meilen bediente man ſich ehe · 
dem auch beſonderer Wegemeſſer, die in den Wagen angebracht waren. Das älteſte 
Werkzeug dieſer Art iſt wohl dasjenige, welches Vitruv beſchrieben hat. Profeſſor 
Beckmann in Göttingen hat in ſeinen gemeinnützigen Beiträgen zur Geſchichte der 
Erfindungen über die verſchiedenen bekannten Arten ſolcher Wegemeſſer einen an- 
ziehenden Aufſatz veröffentlicht. Der Berliner Buchhändler Nicolai erwähnt in 
ſeiner Reiſebeſchreibung, daß er 1781 ſeine Reiſen in einem Wagen zurücklegte, an 
welchem ſich ein Wegemeſſer neuerer Art befand. Dieſe Inſtrumente haben ſich in⸗ 
deſſen, insbeſondere auf Steinpflaſter, nicht als zuverläſſig bewährt und ſind deshalb 
außer Gebrauch gekommen. Seit der Vermeſſung der meiſten Straßen und Wege 
haben dieſelben auch zum Theil ihren Werth verloren. 

Straßen und Poſten haben ſich wohl in allen Kulturländern gegenſeitig ge⸗ 
foͤrdert, in keinem Lande aber mehr als in Preußen. Dies geht ſchon aus obigen 
Angaben unzweideutig hervor. In dem Chauſſeebauplan für die Königl. preußi⸗ 
ſchen Staaten vom 10. April 1817 heißt es auch mit Bezug hierauf: Die 


) Matthias, Darſt. des Poſtweſens in den Königl. preußiſchen Staaten. 
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Chauſſeen ſollen die Poſtverbindungen als vorzügliches Mittel zur Beförderung des 
Handels und Verkehrs, ſowie der Kultur überhaupt, auf alle Weiſe erleichtern. « 
Andererſeits floſſen ſeit dem Jahre 1800 die Ueberfchüffe der preußiſchen Poſtver⸗ 
waltung in einen Meliorationsfonds, aus welchem Hunderttauſende von Thalern zu 
Chauſſee⸗ und Wegebauten verwendet wurden“). Dies geſchah auch um deshalb, 
weil die ſeit Herſtellung der Kunft- oder Steinſtraßen erhobenen Chauſſeegelder in 
keiner Weiſe zur Unterhaltung und Erweiterung des Straßennetzes ausreichten, die 
Poſten auch von der Zahlung derſelben entbunden waren. Schon im Jahre 1750 
hatte Friedrich der Große die Genehmigung dazu ertheilt, daß die Poſtkaſſe einen 
Theil der Unterhaltungskoſten der Poſtſtraßen übernehme. Die Sache kam ſpäter 
jedoch in eine andere Lage“). 

Gegen Ende des vorigen Jahrhunderts war der Zuſtand der Straßen in 
Deutſchland im Ganzen noch ein wenig befriedigender. Zwar von Frankfurt am Main 
bis Wien, von dort nach der Schweiz und von dieſem Lande bis nach Frankfurt 
konnte man auf leidlich guten Dammwegen fahren; die württembergiſchen, bayeri- 
ſchen, wurzburgiſchen und bayreuthiſchen gehörten nach dem Zeugniß der Reiſenden 
zu den beſſeren, denſelben am nächſten kamen die öſterreichiſchen, badiſchen und 
meiningiſchen; je weiter nördlich deſto ſchlechter wurden die Wege“). Im Weſent⸗ 
lichen wird dies auch vom däniſchen Legationsrath von Eggers beſtätigt, der 1797 
von Kopenhagen nach Raſtatt reiſte und über feine damaligen Reifen ein Werk ver- 
oͤffentlicht hat T). Gut unterhaltene Chauſſeen fand er nur vereinzelt vor, häufig 
aber ſchlechte Wege, die er Nachts nicht paſſiren konnte, ohne ſtecken zu bleiben. Um 
von Hadersleben nach Glückſtadt (30 Meilen) zu reiſen, brauchte derſelbe 41 Stunden. 
Zwiſchen Celle und Hannover befand ſich nur eine ſogenannte Sand⸗Chauſſee. 
„Sie hat darin einen großen Vorzug vor den Haidewegen, daß der Boden feſt iſt, 
ſonſt ſchneidet der Wagen eben fo tief in den Sand ein .. ... Hinter Marburg hörten 
die geſchloſſenen Länder auf, man weiß nun nie, in welches Fuͤrſten Lande man 
xeifet ..... Die Wege gewinnen nicht dabei.“ Trotz ſchlechter Straßen wurden 
hohe Chauſſeegelder verlangt. Die auf der Straße zwiſchen Frankfurt und Straß⸗ 
burg kurſirenden Frachtwagen, auf welche 160 Centner Gut geladen waren und die 
durch 18 oder mehr Pferde gezogen wurden, verſchlechterten auch den Zuſtand der 
Straßen. Durch Beſchlüſſe des Intendanten wurde die ſchwere Beladung der 
Frachtwagen im Elſaß verboten. 

Eine allgemeine Herſtellung von Kunſtſtraßen begann erſt ſeit dem Anfange 
dieſes Jahrhunderts. Mehr und mehr ging man auch in Deutſchland trotz des 
plattdeutſchen Sprüchworts: good weg krummen is nich üm⸗ dazu über, die Straßen 
an Stelle von Schlangenlinien thunlichſt in grader Richtung zu führen und den 
Boden zunächſt gehörig zu ebnen, weil man einſah, daß das Zugvieh unnöthig 
angeſtrengt werde, wenn dieſelben abwechſelnd über Berg und Thal hinfuͤhrten, 
während auf den im gleichem Niveau fortlaufenden beträchtlichere Laſten mit einem 
weſentlich geringeren Aufwand an Kräften befördert werden können. 

Der Straßenbautechniker Weſermann war der Erſte, welcher im Jahre 1814 


*) Su = der preuß. Poſt S. 791 u. 737. 
) Krunitz, a. o. O. 
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1) Bemerkungen auf einer Reife durch das 185 n den Elſaß und die 
Schweiz in den Jahren 1798 und 1799. Kopenhagen 180 


438 


feine Erfahrungen über dünnere Steinbahnen mittheilte“); danach hatten ſich ſolche 
aus zerſchlagenen Steinen von % Zoll Dicke vorzüglich gehalten. In Frankreich 
legte der Ingenieur Tréſaguet zuerſt gute Steinſtraßen an. Derſelbe verwendete 
koniſche Steine (moellons), auf welchen eine andere Schicht kleiner Steine folgte, 
die zum Theil die Zwiſchenräume der Grundſteine ausfüllte. Auf die ſo geſchaffene 
Grundlage wurde eine dritte Schicht geſchlagener Steine (Schotterſteine) von der 
Größe wie Wallnüſſe hingeſchüttet, wozu die härteſten verwendet wurden“). Größeres 
Aufſehen machte die Methode des engliſchen Straßenbaubeamten Mac Adam, die 
derſelbe in zwei, in London 1819 und 1820 herausgegebenen Schriften darlegte. 
Derſelbe ſtellt in denſelben etwa folgende Grundſätze auf: »Landſtraßen können nur 
vollkommen hergeſtellt werden, wenn man dafür ſorgt, daß der natuͤrliche Boden 
die Laſt des Transports trägt, daß derſelbe trocken gemacht und mit einer gegen 
den Regen undurchdringlichen Decke verſehen wird, um ihn auch im trockenen Zu⸗ 
ſtande zu erhalten; daß die Dicke einer Straße nur durch die Menge des Materials 
zu beſtimmen ſei, welches für die Bildung einer ſolchen undurchdringlichen Decke 
erfordert wird, ehe daß mau die Kraft des naturlichen Bodens, eine Laſt zu tragen, 
berückſichtigt. Behufs Ausfuhrung dieſer Grundſätze muß nach Vorbereitung der 
Grundlage der Straße dieſelbe mit einer Lage kleiner Steine bedeckt werden, nach⸗ 
dem man große Steine in Stücke von ungefähr 3 Unzen Schwere zerbrochen hat. 
Es dürfen keine runden Kieſel verwendet werden, vielmehr müſſen alle Stücke eckig 
und unregelmäßig geformt fein. Die Decke dieſer Art Material, Straß enmetall 
genannt, muß in der Tiefe von 6 bis 10 Zoll ausgebreitet und an der Oberfläche 
geebnet werden. Die Seiten der Straßen müſſen Gräben haben, wo alles Waſſer 
ablaufen kann u. ſ. w. Der erfahrene Wegebaumeiſter Arnd billigt zwar in 
einer Schrift““) dieſe Grundſätze im Weſentlichen, iſt aber der Anſicht, daß die übrigen 
Methoden den Vorzug verdienen, weil Mac Adam die Grundlage größerer Steine 
verwirft und einen unnöthigen Mehraufwand für das Kleinſchlagen der Steine 
beanſprucht. Richtig iſt denn auch, daß die Anlage und Unterhaltung der mac⸗ 
adamiſirten Straßen ſehr koſtſpielig iſt T). Die zur Befeſtigung der zerſchlagenen 
Steine heutzutage angewandten Walzen ſind von dem elſäſſiſchen Fabrikanten 
Schattenmann erfunden worden. 

Seitdem man in allen Kulturſtaaten eingeſehen hat, daß die Straßen wirth⸗ 
ſchaftlich um ſo größeren Werth beſitzen, je vollkommener ſie mit geringſtem Auf⸗ 
wande an Zugkraft und an Nutzung des Weg- und Fahrzeug ⸗Kapitals die Beför- 
derung geftatten, find die Steinſtraßen nach den verſchiedenen, meiſt noch vervoll⸗ 
kommneten Methoden hergeſtellt worden. Erſt ſeit dem Vorhandenſein guter feſter 
Straßen konnten die Poſtverwaltungen dazu übergehen, Schnell oder Eil⸗ 
poſten einzurichten. In Preußen kurſirte 1819 die erſte Schnellpoſt von Berlin 
nach Magdeburg. In Frankreich gab es zwar bereits ſeit Mitte des vorigen Jahr⸗ 
hunderts Diligencen oder Geſchwindkutſchen, ſie entſprachen aber wenig ihrem 


') Taſchenbuch für Straßen und Bergbaubeamte ꝛc. Düſſeldorf 1814. 

*) Becker, Straßen und Eiſenbahnbau. 

) Transportmittel, Straßen, Kanäle, Eiſenbahnen a. o. O. 

7) Die Unterhaltung des Mac Adam in den nicht gepflafterten Straßen von Paris koſtet 
für den Quadratfuß jährlich 2 bis 2; Sgr., ohne die Ausgaben zur Beſeitigung des Staubes 
bei trockenem und des Schmutzes bei naſſem Wetter. Engel, die Grenzen des Erfindungs⸗ 
geiſtes im Transportweſen. 
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Namen; deshalb jagt auch ein Reiſender, daß er gefahren fei in einer »diligence 
peu diligente ). Die im Jahre 1776 auf Veranlaſſung des Miniſters und 
General- Intendanten der Poſt Turgot von der Messagerie royale eingeführten 
»Türgotinen« ſtellten damals das non plus ultra der Schnelligkeit in der Beför— 
derung dar, kurſirten aber etwa nur ſo ſchnell wie unſere Perſonenpoſten. Eigen⸗ 
thümlicher Weiſe beſchuldigte man dieſe Fuhrgelegenheiten des Atheismus, denn 
während die Unternehmer der älteren öffentlichen Wagen nach Maßgabe ihrer 
Pflichtenhefte gehalten waren, den Reiſenden die Möglichkeit des Meſſehörens zu 
gewähren, mußte dies ſeit Einführung der Türgotinen mit ihrer geringeren Aufent- 
haltszeit aufhören. Turgot ſah ſich ſeitdem dem Haſſe beſtimmter Geſellſchaftsklaſſen 
preisgegeben, der ſich in folgendem Verſe Luft machte: 
| „Ministre ivre d’orgueil, tranchant du souverain, 

Toi qui, sans t’emouvoir, fais tant de misérables, 

Puisse ta poste absurde aller un si grand train, 

Qu'elle te ınene à tous les diables «““. 

Anders urtheilte jedoch König Ludwig XVI. über ihn, denn er ſagte: Ich 
ſehe wohl ein, daß nur Turgot und ich das Volk lieben.“ (»Je vois bien qu'il 
n'y a que M. Turgot et moi qui aimons le peuple.«) Erſt ſeit Einführung 
der Mallepoſten mit 1—2 Sitzplätzen auf den größeren Straßen wurde eine nennens⸗ 
werthe Schnelligkeit erzielt. Während noch am Anfange des achtzehnten Jahr— 
hunderts der 68 Meilen lange Weg von Straßburg nach Paris, mit Ruhezeit 
während der Nacht, von den Poſtkutſchen in 12 Tagen zurückgelegt wurde, durch⸗ 
eilten 1836 die Mallepoſten denſelben Weg bereits in 36 Stunden. Aehnlich 
war es in Großbritannien beſtellt. Dort ging noch im Jahre 1763 die Poſtkutſche wegen 
der ſchlechten Beſchaffenheit der Landſtraße ſo langſam, daß man volle 14 Tage 
brauchte, um von London bis Edinburg zu gelangen, dagegen konnte man dieſelbe 
Strecke 70 Jahre ſpäter bereits ebenfalls in 36 Stunden zurücklegen“). Wie 
hieraus erſichtlich, war der durch Herſtellung von Steinſtraßen erzielte Gewinn an 
Zeit ein ſehr bedeutender. Aber auch die Kräfte der Zugthiere wurden weniger in 
Anſpruch genommen. Während früher ein Pferd auf ſandigen und ungepflaſterten 
Wegen mit größerer Anſtrengung nur 6 Centner fortbewegen konnte, vermag es 
auf guten Chauſſeen 35 und mehr Centner zu ziehen. Für den Verbrauch mecha⸗ 
niſcher Zugkraft auf verſchiedenen Straßen und Wegen bei gleicher Leiſtung hat der 
bekannte Statiſtiker Dr. Engel folgende Verhältnißzahlen gegeben: ungebahnter 
Weg 250, friſch beſchotterte Straße 125, gewöhnliche Chauſſee 80, gepflaſterte 
Straße im Schritt gefahren 33, dieſelbe im Trabe, Straße mit Eiſenbohlen 23, 
gut unterhaltene Eiſenbahn 5 bei 32 und 10 bei 58 Kilometer Geſchwindigkeit 7). 

Seit dem Beſtehen eines Netzes von Steinſtraßen konnte auch erſt ein größerer 
Frachtverkehr entſtehen, da ſeitdem an Stelle kleinerer Karren durchweg ſchwere Laſt⸗ 
wagen benutzt werden konnten. 

Solche Thatſachen ſind ſprechende Beweiſe dafür, daß die Herſtellung guter 
Straßen auf Handel und Verkehr und mittelbar auch auf die Erzeugung und den 
Verbrauch von Sachgütern von mächtigem Einfluſſe iſt. Die Erſparung an Fracht⸗ 


) Le voyageur plaisant. Londre 1785. 

*) Du Camp, Paris, des organs, ses fonctions et sa vie. Paris. 
) Lizt. Deutſchlands National-Transportſyſtem in volks und ſtaatsw. Beziehung. 
1) Schäffle, das geſellſchaftliche Syſtem der menſchlichen Wirthſchaft. 
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koſten und an Beförderungszeit erweiterte zugleich den Abſatz und regte zu vermehr⸗ 
ter Erzeugung von Gütern an. Damit hob ſich gleichzeitig der Fleiß und der 
Wohlſtand der Bevölkerung. 

Der bekannte Geograph und Kulturhiſtoriker J. G. Kohl, dem wir manche 
treffliche Arbeit auf dem Gebiete des Verkehrslebens verdanken, hat in einer inter⸗ 
eſſanten Skizze: „Alte und neue Zeit im Dorfe Lehrbach⸗“) (bei Oſterode am Harz) 
die Wirkungen der neueren Steinſtraßenbau⸗Methode bis in alle Einzelheiten des 
Dorflebens hinein verfolgt. Er weiſt überzeugend nach, daß ſeit Herſtellung einer 
macadamiſirten Straße durch jenes alte dunkle feuchte Walddorf und der damit im 
Zuſammenhange ſtehenden Sprengung von Felſen und Lichtung des Waldes ſich 
ferner auch das körperliche Wohlbefinden der Einwohner ganz außerordentlich ver⸗ 
beſſert habe. Jetzt herrſche dort Wohlſtand und Geſittung, wo noch vor wenigen 
Jahrzehnten Noth, Bedrängniß und Rohheit zu Hauſe waren. 

Die Straßen find hiernach in der That wichtige Foͤrderer der Kultur geworden. 

In Erkennung des Werths guter Verkehrswege, insbeſondere auch für Städte 
und größere Dörfer, war man auch mehr und mehr dazu übergegangen, die Straßen 
derſelben mit Pflaſter zu verſehen. In Paris ließ man ſogar etliche Straßen 
macadamiſiren, zu welchem Zwecke das Pflaſter entfernt wurde. Bemerkenswerth 
iſt es, daß daſelbſt 1784 eine Verordnung erging, wonach die Höhe der Gebäude 
ſich nach der Breite der Straßen richten ſollte, z. B. wenn die Straße 30 Fuß breit 
war, durften die Häuſer nicht höher als 54 Fuß ſein “). Eine ſolche Anordnung 
mag ſich in geſundheitlicher Beziehung gewiß empfehlen. 

Der wohlthätige Einfluß der Kunſtſtraßen auf Handel, Verkehr und allge⸗ 
meine Wohlfahrt ſowie die dadurch häufiger gewordenen Beziehungen der verſchie⸗ 
denen Völkerſchaften führten auch mehr und mehr dazu, ſolche Straßen über Gebirge 
anzulegen. Dieſelben entfalteten gerade dort, wo die Natur ihnen die meiſten 
Hemmniſſe darbot, eine beſondere Wichtigkeit, zumal die, durch das natürliche Boll 
werk getrennt geweſenen Landestheile bz. Staaten nunmehr dem gegenſeitigen Verkehr 
eröffnet wurden. Napoleon I. ließ, freilich mehr aus ſtrategiſchen Rückſichten, einige 
folder Straßen anlegen; er ſagt in feiner Lebensbeſchreibung darüber: „Ich habe 
durch vier herrliche Heerſtraßen Italien mit Frankreich vereinigen laſſen. Ich habe 
in dieſer Art unternommen, was unmöglich ſchien; die Straßen über den Simplon 
und Mont-Cenis, die über die Corniche, welche von Genua über Nizza nach Florenz führt, 
find ewig bleibende Denkmale). Beſonders auch in der Schweiz verſtand man es, 
die in dieſer Beziehung gemachten Erfahrungen ſich zu Nutzen zu machen, nachdem 
man die weittragende Bedeutung, welche gut angelegte und unterhaltene Straßen 
gerade für dieſes Land haben mußten, erkannt hatte. Mit unglaublicher Mühe 
und Anſtrengung wurde ein Straßennetz hergeſtellt, das wegen der Zweck⸗ 
mäßigkeit ſeiner Anlage und wegen der mannichfaltigen Verzweigungen Be⸗ 
wunderung verdient. Schon im Jahre 1835 konnte der Reiſende Ritter Wiebe⸗ 
king ſagen: wer die Schweiz durchreiſe, finde oft Anlaß, ſich zu überzeugen, 
was Vaterlandsliebe in Verbindung mit wiſſenſchaftlichen und praktiſchen Kennt ⸗ 
niſſen zu leiſten im Stande ſei, da man dort Werke für das öffentliche Wohl 
erblicke, die reichen Monarchien zur Ehre gereichen würden.“ Thatſächlich hat denn 


*) i für Volksw. u. Kulturgeſchichte für 1864. 
0 Code de la voierie a. o. O. 


m Napoleons politiſches und militäriſches Leben, von ihm ſelbſt erzählt. Tübingen 1828. 


441 


auch die moderne Straßenbaukunſt ſchon vor Jahrzehnten es verſtanden, Fahrſtraßen 
dort anzulegen, wo vorher niemals ein menſchlicher Fuß gewandelt war, und wo die 
Techniker ſchon behufs des Projekts und der örtlichen Unterſuchung des Bodens an 
Seilen ſchwebend oder an Leitern ſich haltend, zu arbeiten genöthigt waren“). 

In der Nähe größerer Städte wurden häufig die Straßen für die Bedürfniſſe 
des Verkehrs verbreitert; man fügte auch beſondere Fußwege (trottoirs) von 1,8 
bis 3 Meter Breite für die zu Fuß gehenden Perſonen hinzu, wie zuerſt in England. 
Als Mirabeau 1784 dorthin ging, ſoll er auf die Kniee gefallen ſein, und dem 
Himmel gedankt haben, daß es ein Land gab, wo man auch an den armen Fuß⸗ 
gänger gedacht hatte). Erſt viel ſpäter wurden in Frankreich an den Chauſſeen 
und in den großen Städten beſondere Trottoirs angelegt, die darauf auch in andern 
Ländern eingeführt wurden. Mit am meiſten hat man für den Wanderer im Unter⸗ 
Elſaß (vordem Departement Nieder ⸗Rhein) geſorgt. Man findet dort an den 
Straßen und Wegen außer Bäumen häufig Ruheſitze von Sandſtein. Der Präfect 
Lezay⸗Marneſia, der dieſelben herſtellen ließ, pflegte zu ſagen: »Jeder Reiſende ſoll 
von halber zu halber Stunde im Schatten ſitzen können. Die Straßen müſſen bei 
einem ſo gaſtfreien Volke, wie es die Elſäſſer ſind, ebenſo einladend ſein, wie ihre 
Wohnungen. Die erwähnte Einrichtung verdient jedenfalls Nachahmung. 

In Preußen, das anfänglich mit dem Bau von Steinſtraßen gezögert hatte, 
iſt jpäter in dieſer Beziehung ungemein viel geſchehen, fo daß es einige andere deutſche 
Länder überflügelt hat. Auch rühmen die Techniker den beſonders guten Zuſtand 
der meiſten Straßen. Der Staat hatte 1816 420 Meilen Chauſſeen zu unter⸗ 
halten, 1831 848, 1844 1384, 1866 1860 Meilen. In einem Zeitraume von 
50 Jahren ſind über 40 Millionen Thaler aus der Staatskaſſe zur Herſtellung der 
Steinſtraßen verwendet worden. Nicht weniger haben die einzelnen Kreiſe und 
Gemeinden, ſowie die Aktiengeſellſchaften und Privatperſonen zu gleichem Zwecke 
aufgebracht. Im Jahre 1861 betrug die Länge der in den älteren Provinzen des 
Staates vorhandenen Chauſſeen 3791 Meilen, wovon 453 Meilen auf Preußen, 
279 auf Poſen, 408 auf Brandenburg, 310 auf Pommern, 524 auf Schleſien, 
448 auf Sachſen, 544 auf Weſtfalen, 789 auf das Rheinland und 36 auf Hohen⸗ 
zollern kommen. Von den neueren Landestheilen hatte im Jahre 1861 Hannover 
860, Kurheſſen 157, Naſſau 100 Meilen Chauſſeen. Für Schleswig ⸗Holſtein 
fehlen entſprechende Angaben“). 

Im Jahre 1874 beſaß Preußen 2947 Meilen Staatschauſſeen, 901 Meilen 
Provinzial. und Bezirksſtraßen, 2703 Meilen Kreis-, Gemeinde, Aktien- und Privat- 
chauſſeen, 14 Meilen Bergwerksſtraßen und 9 Meilen unmittelbare Straßen in 
Hohenzollern 5). 

Die Herſtellungskoſten einer Meile Chauſſee betragen 25 — 70,000 Mark. 
In Gebirgsgegenden, woſelbſt Steinmaterial in der Nähe zu haben iſt, werden ſolche 
Straßen gewöhnlich billiger als in flachem Lande hergeſtellt. Das Chauſſeegeld von 
10 Pf. für Meile und Pferd betrug für die Meile 300—6000 Mark, durchſchnitt⸗ 
lich 600 Mark, auf der Berlin⸗Charlottenburger Chauſſee dagegen 15,000 Mark. 
Auf den Staatsſtraßen ſind die Chauſſeegelder inzwiſchen durch Geſetz aufgehoben 


*) Enminghaus, ſchweizeriſche Volkswirthſchaft. 

) Chevalier, les inter&ts materiels en France. Paris 1867. 
) Aus dem Königl. Preuß. Staatsanzeiger für 1867. 

+) Die Verkehrsſtraßen in Bez. zur Volkswirthſchaft und Verwaltung. Berlin 1876. 
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worden. Zur Herſtellung der Provinzial, Kreis. und Kommunalſtraßen gewährte 
der Staat bisher für eine Meile durchſchnittlich 8000 Mark Prämie. 

Bayern hatte 1870 1854 Stunden Staatsſtraßen und 36094 Stunden 
Diſtriktsſtraßen. Die Erſteren ſind ſämmtlich, die Letzteren zum geringſten Theile 
chauſſirt. Eine bayeriſche Stunde umfaßt 4000 —4500 Schritte. Der Frohn⸗ 
dienſt wurde in Bayern 1817, das Chauſſeegeld 1839 aufgehoben. 

Württemberg beſaß 1842 300 Meilen Staatsſtraßen, 1876 2669 Kilom. 
— einſchließlich einiger Kameralſtraßen — und 924 Kilom. Nachbarſchaftsſtraßen, 
für welche Staatsbeiträge bewilligt ſind “). 

Sachſen hatte 1845 337 Meilen Staats⸗Chauſſeen. 

Baden beſaß 1868 gegen 700 Meilen Staatsſtraßen. 

Heſſen hatte 1842 gegen 100 Meilen Staatsſtraßen. 

Braunſchweig hatte im Jahre 1853 an Heer- und Landſtraßen etwa 97 
Meilen, darunter 80 Meilen Steinbahn und an Kommunikationswegen 186 Meilen, 
darunter etwa 120 Meilen Steinbahn. 

Elſaß⸗Lothringen hatte 1875 ſogar 7659 Kilom. hauffirte Straßen 
(Staats-, Bezirks⸗ und Kreisſtraßen). 

In Oeſterreich unterſcheidet man zwiſchen Reichs-, Land-, Bezirke, Ge⸗ 
meinde ⸗ und Privatſtraßen. Nur in Böhmen find die Reichsſtraßen größtentheils 
chauſſeemäßig angelegt. In den übrigen Kronländern entſprechen nur die in 
neueſter Zeit hergeſtellten Reichsſtraßen ſtrengeren Anforderungen, während die⸗ 
jenigen aus früherer Zeit nur den Charakter von Landwegen haben, die mit einer 
ſtärkeren oder ſchwächeren Lage von Schotterfteinen verſehen find. Zu den Straßen- 
arbeiten werden vielfach die »Teichgräber« aus Böhmen verwendet“). 

In Preußen darf die Breite der Straßen nicht über 40 und nicht unter 
20 Fuß fein, in anderen deutſchen Ländern wechſelt die Breite von 20 bis 30 Fuß. 
In England erhalten die Hauptſtraßen eine Breite von 24 bis 27 Fuß, erweitern 
ſich aber in der Nähe größerer Städte auf das Doppelte. In Frankreich wurde 
1776 die Breite der verſchiedenen Straßen nach ihrer Wichtigkeit für Handel und 
Verkehr näher beſtimmt; dieſelben wurden in vier verſchiedene Klaſſen eingetheilt: 
die erſte Klaſſe erhielt eine Breite von 14, die zweite eine ſolche von 12, die dritte 
von 9 und die vierte von 8, ſeit 1805 aber nur von 6 Metern. 

Auf den Straßenbau haben die Eiſenbahnen einen bedeutenden Einfluß 
ausgeübt; dieſelben find thatſächlich die beſten und energiſchſten Hebel der Wegever⸗ 
beſſerung geworden. 

Seit Einführung der Locomotive und der, mit derſelben eingetretenen Aus⸗ 
dehnung des Verkehrsweſens ſind in allen Kulturſtaaten viele neue Kunſtſtraßen 
hergeſtellt worden“). 

Der Straßenbau hat ſich ſeitdem dem Eiſenbahnbau völlig untergeordnet und 
damit zugleich eine beträchtliche Umgeſtaltung erfahren. Die ehedem hergeſtellten 
großen Straßen, welche vorzugsweiſe die kürzeſte Verbindung der großen Städte 


) Nach einer Mittheilung des K. ſtatiſtiſch⸗ n Burcaus in Stuttgart. 
*) Czörnig, Oeſterreichs Neugeſtaltung. 1848—18 
% In einzelnen deutſchen Staaten beſtanden ſogar e Verpflichtungen in dieſer 
Hinſicht. So beſtimmte das erſte württembergifche Geſetz, betreffend den Bau von Eiſen⸗ 
bahnen vom Jahre 1843, daß für die erleichterte Verbindung der entlegeneren Bezirke durch 
Kunſtſtraßen zu ſorgen ſei (Varnbüler, ſoll das D. Reich die Eiſenbahnen erwerben ?). 
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bildeten, verloren nunmehr nach und nach ihre Bedeutung und wurden theilweiſe 
ſogar ganz aufgegeben. Handelt es ſich doch ſeitdem im Weſentlichen darum, Zu⸗ 
fuhrſtraßen zu den Eiſenbahnen zu gewinnen, die ſeitwärts gelegenen Orte mit den⸗ 
ſelben zu verbinden, Seitenthäler zu erſchließen. Die Erreichung eines Bahnhofes 
iſt jetzt der Hauptſache nach das Ziel der Straßen geworden. 

Im Jahre 1844 veröffentlichte der bekannte Statiſtiker von Reden“) in 
feiner Haudels⸗ und Gewerbegeographie folgende werthvolle Angaben über die da- 
maligen Hauptſtraßenzuͤge Deutſchlands nebſt deren Verbindungen mit den Nachbar⸗ 
laͤndern: 

von Paris über Chalons und Nancy nach Straßburg . . ... 68 Meilen, 
» Paris über Chalons, Metz und Saarbrücken nach Mainz 76 » 


„ Paris über Rheims, Namur, Lüttich nach Aachen.. 69 » 
„ Oſtende über Gent, Löwen, Lüttich nach Aachen... 45 » 
„ Rotterdam über Utrecht, Arnheim nach Wefel....... 28 » 
„ Amſterdam über Utrecht, Maſtricht nach Aachen.... 253 >» 
» Amſterdam über Arnheim, Weſel nach Düffedorf ... 33 » 
» Amſterdam über Deventer, Münſter nach Kaffel ..... 57 » 
„ Amſterdam über Deventer, Osnabrück nach Braun- 
CId: » 45 » 
v Anmſterdam über Deventer, Osnabrück nad) Bremen. 52 » 
„ Emden nach BremennnndNddmdnd 19 > 
„Bremen über Osnabrück, Münfter, Düffeldorf nach Köln 46 » 
„Bremen über Hannover, Göttingen, Kaſſel nach Frank⸗ 
„5377... SER 58 » 
» Bremen über Braunſchweig, Halberſtadt nach Leipzig. 50 > 
» Bremen nach Hamburmggggggggggggg¶ggsssss. 15 7 
» Hamburg über Bremen, Osnabruͤck nach Weſe ll... 51 » 
» Hamburg über Lüneburg, Hannover nach Frankfurt a. M. 63 5 
» Hamburg über Lüneburg, Braunſchweig nach a 49 » 
» Hamburg über Spandau nad) Berlin 38 » 
» Hamburg nach Lübeck 7) 8 » 
„ Hamburg nach KiennUUUmmiüünmdmdmd . 14 7 
» Lübeck über Schwerin nach Stettin nn 37 » 
» Lübeck über Roſtock nach Stralfund ............... 244 „ 
» Stettin über Berlin nach Leipzidgdgmmzmzm d 43 » 
„ Stettin über Berlin nach Breslau .......... . 64 » 
2: SOfetlit nach Dang 45 » 
„Danzig über Küſtrin nach Berlin 59 > 
» Danzig über Bromberg nach Poſe nnn 38 2. 
» Danzig über Thorn nach Warſchawuuuuuuj 55 » 
„ Danzig über Elbing nach Königsberg i. P..... 25 » 


) Sonſt waren es men Poſtbeamte, welche nähere Mittheilungen über die Richtung 
und Länge der Straßen, die gewöhnlich zugleich von den Poſten benutzt wurden, veröffent- 
licht haben, ſo z. B. der Straßburger Poſtbeamte Pack drei verſchiedene Schriften über die 
von Straßburg aus führenden Straßen (im Elſaß ſelbſt, nach Deutſchland ꝛc. und nach 
Frankreich), ferner der Kalkulator im General-Poſtamte in Berlin Siegmeyer (Meilenzeiger von 
Europa), der Geh. Archivar im Genueral-Poſtamte Matthias, der ehemalige Director der Geh. 
Poſtkalkulatur in Berlin, fpätere Poſtdirector in Elbing, Jahn (Poſt-Reiſe-Handbuch) ꝛc. 


von Königsberg i. Pr. über Neidenburg nach Warfhau .. 48 Meilen, 
» Königsberg i. Pr. über Inſterburg, Gumbinnen nach 


M/ ͥ⁰Ü¹“rr ²⁰¹¹ AA ee ee 43 > 
» Königsberg i. Pr. über Tilfit, Tauroggen nach Riga. 514 > 
> Trieſt über Gratz, Wien, Olmütz nach Breslau ...... 1249 >» 
» Trieſt über Laibach, Wien, Prag, Dresden nach Leipzig 149 » 
» Trieſt über Venedig, Botzen, Innsbruck, Augsburg nach 

Nn, 107 * 
Wien über Linz, Regensburg, Würzburg nach Frank⸗ 

fun ðâ ĩ ⁵ ⁵ ⁵ ⁵⁵⁵¼ 85 » 
» Wien über Schärding, Landshut nach Augsburg 61 „ 
„ Wien über Linz, München zum Bodenſe 85 » 
» Lindau über Augsburg, Nürnberg, Bamberg nach Leipzig 60 » 
» Friedrichshafen über Stuttgart, Heilbronn nach Frank⸗ 

furt 6•˙•00ůi ] !!!.: Bee 55 » 
„ Baſel über Karlsruhe, Heidelberg, Darmſtadt nach 

anf a: g;; ⅛ðèͤͤ 52 » 


» Frankfurt a. M. über Fulda, Erfurt nach Leipzig. 46 > 

Dieſe hier verzeichneten Straßenzüge haben faſt ohne Ausnahme ihren Verkehr 
an die Eiſenbahnen abtreten müſſen. In den Namen und Richtungen findes ſich 
die wichtigen Knotenpunkte und Hauptlinien des deutſchen Eiſenbahn⸗ 
netzes wieder; fie bilden die geſchichtliche Grundlage des letzteren ). 

Seit der Herſtellung der Hauptlinien des Eiſenbahnnetzes haben die geſammten 
Verkehrsſtraßen Deutſchlands wie eines jeden civiliſirten Staates unverkennbare 
Aehnlichkeit mit dem Adernetze eines lebendigen Körpers, in welchem die zur Ernäh- 
rung desſelben erforderlichen Säfte in ſtetem Umlaufe begriffen find. Die Eifen- 
ſtraßen ſind gewiſſermaßen die Arterien und Venen, die Straßen und Wege aber 
die von denſelben ſich abzweigenden bz. zu dieſen hinführenden kleineren Seitenadern. 

Wie aus den obigen ſtatiſtiſchen Angaben erhellt, ift in Deutſchland, ins⸗ 
beſondere ſeit den letzten 50 Jahren, außerordentlich viel für die Herſtellung und 
Verbeſſerung der Straßen geſchehen ; an Betreff der Verbeſſerung der Wege bleibt 
jedoch noch ungemein viel zu thun übrig. Als Adam Smith und Arthur Young 
gegen Ende des vorigen Jahrhunderts Frankreich durchreiſten, konnten ſie damals 
zwar die Schönheit der Straßen rühmen, zugleich aber gaben ſie ihrem Erſtaunen 
Ausdruck über die Seltenheit und den ſchlechten Zuſtand der Wege ). Erſt ſeit dem 
Erlaß des Geſetzes vom 31. Mai 1836 iſt in dieſer Beziehung ein ſehr bemerkens⸗ 
werther Wandel eingetreten. Seitdem giebt es drei Kategorien von Vicinalwegen: 
1) Wege mit großem Verkehr, 2) Wege mit mittlerem Verkehr oder von gemein ⸗ 
ſamem Intereſſe und 3) Wege mit geringem Verkehr. Die zuerſt aufgeführten 
werden hergeſtellt und unterhalten durch Leiſtungen in Geld und Material, gewährt 
von den Gemeinderäthen der betheiligten Orte und daneben durch Unterſtützung der 
Departements, die anderen auf gemeinſchaftliche Koſten der betheiligten Gemeinden 
und die dritten ausſchließlich auf Koſten der Gemeinde, auf deren Boden dieſelben 
fi) befinden. — Was die gedachten Reiſenden damals über Frankreich geäußert 


) Haushofer, Eiſenbahngeographie. 
*) Leroy-Beaulieu, l’administration locale en France et en Angleterre. 


445 


haben, möchte heute noch von Deutſchland gelten. Der General⸗Feldmarſchall 
Moltke, der neben vielen anderen Perſonen Gelegenheit hatte, die jetzige vortreffliche 
Beſchaffenheit der Wege in Frankreich kennen zu lernen, hat vor einiger Zeit in 
einem an den Verfaſſer der Schrift: »Der Wegebau im Lichte unſerer Zeit gerich⸗ 
teten offenen Briefe ſich geradezu dahin geäußert, daß bezüglich des Wegebaues 
unſere Zuſtände san Schande grenzen und daß wir nur mit großen Opfern uns 
hinausreißen können.“ Gleichzeitig ſpricht ſich derſelbe für das in Frankreich be⸗ 
ſtehende Syſtem, Theilung nach Straßenzügen aus, das in der That feine großen 
Vorzüge beſitzt, zumal es das Maß der Verpflichtungen und die Verpflichteten genau 
bezeichnet. »Die Anlagekoſten, meint er mit Recht, »müffen durch Kapital⸗Auf⸗ 
nahme aufgebracht werden. Die kommenden Geſchlechter ernten den vollen Nutzen 
guter Wege, ihnen kann daher neben Verzinſung die Amortiſation des Kapitals 
uͤberlaſſen bleiben. Es gewinnt den Anſchein, daß die Provinzialbehörden in 
Preußen, welchen jetzt der Bau der Verkehrswege obliegt, zum Theil in ſolcher 
Weiſe vorgehen werden. 

Unſere geſammten Verkehrsſtraßen haben das ihrige zur Entwickelung des 
Verkehrs, zur Anknüpfung der verſchiedenartigſten Beziehungen zwiſchen den Be⸗ 
wohnern der einzelnen Landestheile und den verſchiedenen Staaten, ſowie zur 
Belebung des nationalen Sinns beigetragen, und es hat ſich im Weſentlichen durch⸗ 
aus erfüllt, was Goethe ahnte, als er ſich zu Eckermann dahin ausſprach: Mir iſt 
nicht bange, daß Deutſchland nicht eins werde; unſere guten Chauſſeen und künftigen 
Eiſenbahnen werden ſchon das ihrige thun. Vor allem aber ſei es eins in Liebe 
unter einander, und immer ſei es eins gegen den auswärtigen Feind. Es ſei eins, 
daß der deutſche Thaler und Groſchen im ganzen Reiche gleichen Werth habe, eins, 
daß mein Reiſekoffer durch alle 36 Staaten ungehindert paſſiren könne Es 
ſei von Inland und Ausland überall unter den deutſchen Staaten keine Rede mehr. 
Deutſchland ſei ferner eins in Maß und Gewicht, in Handel und Wandel und 
hundert ähnlichen Dingen, die ich nicht alle nennen kann und mag. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Zur Geſchichte der Vorrechte der Poſten in den deutſchen Landen 
liefert das nachſtehend abgedruckte Dokument, deſſen Original durch den Poſtagenten 
Herrn Johannſen in Hattſtedt i. Schl. Holſt. dem Poſtmuſeum zugewendet worden 
iſt, einen in mancher Hinſicht nicht unintereſſanten Beitrag. Die im Druck aus⸗ 
gegebene Verordnung lautet: 

Wir, von Gottes Gnaden, Chriſtian Auguſt, erwehlter Biſchoff zu Einbeck, 
in Vormundſchafft Unſers vielgeliebten Vettern, des Durchlauchtigſten 
Fürſten, Herrn Carl Friedrichs, beide Erben zu Norwegen, Hertzogen zu 
Schleßwig, Holſtein, Stormarn und der Dithmarſen, Grafen zu Oldenburg 
und Delmenhorſt. 

Jiuͤgen männiglichen, wes Standes, Würden oder Condition fie auch fein, 
Einheimiſchen ſowohl als Fremden, in ſoweit dieſe die in denen Fürſtenthümern 
Schleswig, und Hollſtein, Fürſtlichen Antheils ſich befindende Straſſen befahren und 
darauff angetroffen werden, ſie mögen nun eigene Pferde gebrauchen, oder aber 
Heuer ⸗Pferde haben, in specie denen Fracht ⸗ und Fuhr⸗Leuten, auch vom Lande nach 


446 


denen Städten, und wiederumb aus denen Städten nach dem Lande fahrenden 
Hauß Leuten, hiemit zu wiſſen: Wie daß, nachdemmahlen Wir ohnlängſten auch 
hieſelbſten die fahrende Poſten ſolcher geſtalten einrichten laſſen, daß nunmehro ſie 
von Ohrt zu Ohrt ihre Stunden halten und folglichen die darauff reiſende Passagierer 
in möglichſter Geſchwindigkeit fortgebracht werden, Wir ſolchergeſtalten wohl ver⸗ 
hoffet hätten, ein jeder auch, was denen Poſten vor Recht gebühre, ſich von ſelbſten 
beſchieden, mithin bey ihrer Fahrt ihnen vielmehr alle Beförderung erwieſen, als 
etwan eine Hindernüß gemachet haben würde; Wenn aber jedennoch Wir mißfaͤllig 
vernehmen muͤſſen, wie daß biß dato faſt niemand unter ſolchen Poſten und andern 
ordinairen Fuhr-Wagen einen unterſcheid machen, noch weniger bey ſich begebenden 
Fällen jenen weichen, oder aus dem Wege fahren wolle, unterſchiedene vielmehr 
denen Poſten offtermahls vorbeugen, und bald langſahm, bald wiederumb, wann 
der Postillon vorbey fahren will, geſchwinde zufahren, grobe Schelt⸗Worte aus⸗ 
ſtoſſen, und dadurch nicht nur die Poſten auffhalten, ſondern auch ſelbſten denen 
Passagierern und Postillons allerhand Verdrießlichkeiten veruhrſachen; Und dann 
gleichwol Wir ſolches alles umb ſo weniger zu dulden geſonnen find, als ſelbſten 
an geſchwinder Fortkommung der Poſten dem publico höchſtens gelegen, auch an- 
derer Ohrten, wo das Poſt⸗Weſen reguliret, ebenfalls dergleichen niemanden gut 
geheiſſen, ſondern mit alle Schärffe beſtraffet wird. So ordnen demnach und wollen 
Wir hiemit ernſtlich, daß von nun an in dieſen Hertzogthümern Schleßwig und 
Hollſtein, Fürſtlichen Antheils, fo balden als der Postillon nur in das Horn ftöffet, 
und damit das Zeichen einer ankommenden Poſt giebet, ein jeder ſo gleich, er mag 
auch ſeyn wer er wolle, ihm weiche und ausbeuge, folglichen auff keine Weiſe ver⸗ 
hinderlich ſeyn, daß die Poſt nicht alſo ihren geraden Weg ausfahren könne, keiner 
desgleichen dabey ſich unterfange, ſolcherwegen den Postillon oder die auff der Poſt 
ſich befindende Passagierer mit groben Worten anzutaſten, ſondern vielmehr ſich 
bemühe, daß ſolche Paasagierer auff alle Weiſe befördert und fortgeholffen werden, 
mit dieſer ausdrücklichen commination und Verwarnung, daß wann dennoch obigen 
zuwider jemand denen Poſten nicht weichen noch ausbeugen, oder aber ſonſten grobe 
Worte gegen dieſelbe, oder auch wider die darauff ſich befindende Passagierer aus- 
ftoffen wird, ein ſolcher ſodann gewärtige, daß er an dem erſten Ohrt, wo er durch⸗ 
kommt, mit Pferden und Wagen ſo lange arrestiret werde, biß er ſolcherwegen 
zulängliche satisfaction gegeben. Gleichwie dann allerſeits Ambt Leute, Staller, 
Land ⸗Voigte, und Richter, Hardes⸗ und Kirchſpiels⸗Voigte, auch Burgermeiſter 
und Raht in denen Städten und ſonſten alle Obrigkeiten, hiedurch zugleich ernſtlichen 
befehliget werden, daß, ſo balden ihnen nur durch die Postillons jemand angezeiget 
werden wird, welcher wider obige Unſere Gnädigſte Verordnung gehandelt, ſie 
ſelbigen ſo forten nebſt Pferden und Wagen anhalten, der gebühr nach das factum, 
ohne einige weitläufftigkeit, unterſuchen, und auff den ſich findenden Contraventions 
Fall, niemanden eher wiederumb loß laſſen, biß er wenigſtens davor zehn Nthlr. 
Straffe baar erleget. Wornach ſich dan alſo ein jeder in unterthänigkeit zu achten, 
und vor ſonſt unausbleiblichen Schaden zu hüten hat. Uhrkundlich Unſerer eigen⸗ 
händigen Unterſchrifft und vorgedruckten Hochfürſtlichen Inſiegels. Geben auff dem 
Schloß Gottorp, den 8. October 1712. 
(L. S.) Chriſtian Auguſt. 
Adminiſtrator. 
H. C. Stryke. 
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Zur Herſtellung des Kupferüberzuges des ſogenannten Com- 
pound⸗Drahtes, der in. der nordamerikaniſchen Telegraphie ausgedehnte Ver⸗ 
wendung gefunden hat, iſt neuerdings von einer amerikaniſchen Firma das elektro- 
lytiſche Verfahren mit gutem Erfolg angewendet worden. Wenn durch dasſelbe in 
der That der Uebelſtand beſeitigt wird, daß die Kupferdecke leicht abblättert, ſo 
dürfte dieſer Draht wegen ſeiner bedeutend größeren Feſtigkeit, Leitungsfähigkeit 
und Leichtigkeit wohl auch innerhalb der europäiſchen Telegraphenverwaltungen, die 
ſich gegen denſelben bis jetzt faſt durchweg ablehnend verhalten haben, eine beſſere 
Aufnahme finden. 


III. Literatur des Verkehrsweſens. 


Ante - Projecto de organisaciio de Telegraphia Militar, Lisboa, 
Imprensa Nacional. 1876. 


Der Verfaſſer des eben bezeichneten Werkes, der portugieſiſche Infanterie⸗ 
Hauptmann Auguſto C. Bon de Souſa beſpricht zunächſt die Nothwendigkeit 
der Militär ⸗Telegraphie und giebt einen gedrängten Ueberblick über deren Er⸗ 
folge in den Feldzügen der jüngſtvergangenen zwei Jahrzehnte, wobei er der 
deutſchen Einrichtungen mehrmals als muſtergültig Erwähnung thut. In den 
folgenden Kapiteln entwickelt er ſeine Anſichten über die Anforderungen, welche 
an das Perſonal der Militär⸗Telegraphie, ſowohl an den Einzelnen, als an 
die Geſammtheit zu ſtellen ſind; über die Organiſation und numeriſche Stärke 
der betreffenden Truppe, über die Herſtellungsweiſe der verſchiedenen Feld⸗Tele⸗ 
graphenlinien, welche er an Beiſpielen eingehend erläutert, und giebt allgemeine 
Anhaltspunkte für die Uniformirung, Bewaffnung und Ausrüſtung der Truppe. 
Dann beſpricht er die Anwendung und den Werth der verſchiedenen im Felde vor- 
kommenden Zeichenſprachen; er unterſcheidet die akuſtiſche, die bei Tag und bei Nacht 
mit den Augen wahrnehmbare (telegraphia visual und pyrotechnica) Telegraphie 
und giebt ſchließlich eine längere Abhandlung über die Anwendung und Erfindung 
der Luftballons, welche letztere er einem in Braſilien geborenen Portugieſen, dem 
Kleriker Bartholomeu Lourenco de Gusmä o, zuſchreibt; derſelbe ſoll ſchon im Jahre 
1709 zu Liſſabon vor den Augen des Königs, des Hofes und vielen Volkes mittels 
eines runden, mit Gas gefüllten Ballons ſich in die Lüfte erhoben und glücklich 
wieder herabgelaſſen haben. Intereſſant iſt, daß dieſer Erfinder, nachdem der Tau⸗ 
mel der Bewunderung ſeiner Erfolge von ſeinen Landsleuten gewichen und er als 
Zauberer der Verfolgung anheimgefallen war, nach dem vorliegenden Werke eine 
Zufluchtsſtätte bei der Gemahlin Kaiſer Karls VI., Iſabella von Braunſchweig, 
Mutter Maria Thereſia'8, gefunden haben fol. Sein Briefwechſel mit feiner Ber. 
ſchützerin ruhe in den braunſchweigiſchen Archiven. 

Wenn auch das Urtheil über dieſen erſten, lediglich der Militär ⸗Telegraphie 
gewidmeten Theil, bei deſſen Bearbeitung der Verfaſſer ſich übrigens im Weſentlichen 
an das italleniſche Vorbild angelehnt zu haben ſcheint, den militäriſchen Kreiſen vor⸗ 
behalten bleiben muß, ſo kann doch dem zweiten Theil, welcher in kurz gefaßten Ab⸗ 
ſchnitten einen vortrefflichen Leitfaden, offenbar für den Unterricht der höheren 
Chargen in der Militär⸗Telegraphie berechnet, enthält, ein ungetheiltes Lob nicht 
verſagt werden. Auf nicht ganz 200 Seiten finden ſich die grundlegenden Kenntniſſe 
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über die Lehre von der Elektrizität, dem Magnetismus, dem Elektromagnetismus, 
der magnetiſchen Induction, der Elektrolyſe, den Batterien, Apparaten u. ſ. w. 
zuſammengedrängt; es darf geſagt werden, daß darin nichts Weſentliches fehlt und 
nichts Ueberflüſſiges vorhanden iſt; die Faſſung iſt durchweg klar und verſtändlich. 
Das Werk legt erfreuliches Zeugniß davon ab, daß auch in dem fühweftlichften Kö⸗ 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poft-, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
20. Juli 1877. Nr. 29. 

Das internationale Poſtbüreau in Bern. — Die reichseigene Poſthalterei in 
Berlin. — Zur Freimarkenkunde. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. 
— Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Aufgaben für die Poſtſekretär⸗ 
Prüfung. — Aufgaben für die Poſtaſſiſtenten- Prüfung. — Ausland. — Ver⸗ 
miſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

2) Gäa. Natur und Leben. Herausgegeben von Dr. Hermann J. Klein. 13. Jahr⸗ 
gang. 1877. 7. Heft. 

Karl Friedrich Gauß, der Fürſt der Mathematiker. — Einige Mittheilungen über 
das Nordlicht. Von Dr. F. G. Hahn. — Frankens Ureinwohner und die Höhlen 
im Dolomite des fränkiſchpfälziſchen Juragebirges. Von J. Zelger. — Ueber die 
Anforderungen, welche an ein zu häuslichen Zwecken beſtimmtes Waſſer zu ſtellen 
ſind. Von Ferd. Fiſcher. — Die geographiſche Verbreitung der N 
(Gadidae) mit Beziehung auf Großfiſcherei und Handel. Von Karl Dambeck 
(Schluß). — Die Erblichkeit, ihre Geſetze und Urſachen. III. Von Dr. Ph. Müller. 
— Aſtronomiſcher Kalender für den Monat Oktober 1877. — Neue naturwiſſen⸗ 
ſchaftliche Beobachtungen und Entdeckungen. — Literatur. 

3) Magazin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 29. 

Deutſchland und das Ausland: Oscar Canſtatt: Braſilien, Land und Leute. — 
Frankreich: Die Verwaltung des . der auswärtigen Angelegenheiten in 
Frankreich während der Revolution. I. — Balzac. — Belgien: Pruyſſenaere s 
Forſchungen im Gebiete des weißen und blauen Nil. — Ungarn: Literariſche Be⸗ 
richte aus Ungarn. — Kleine Rundſchau: Burckhardt's Renaiſſance. — Sanders 
Sprachlehre. — Tollin's Melanchton und Servet. — Hollands Sevendaks. — 
Stenographiſche Klaſſiker⸗Bibliothek; herausgegeben von R. Geiſt und O. Felſing. 
— Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 

4) Annalen der Phyſik und Chemic. Herausgegeben von J. C. Poggendorff. 
Leipzig 1877. Heft 3. Nr. 6. 

E. Edlund: Ueber die elektriſchen Ströme, welche bei dem Strömen der Flüſſigkeiten 
durch Röhren entſtehen. — F. Eiſenlohr: Zur Metallreflexion. — E. Ketteler: 
Beiträge zu einer endgültigen Feſtſtellung der Schwingungsebene des polarifirten 
Lichtes. — A. Wüllner: Ueber die elektriſche Influenz auf nichtleitende feſte Körper. 
— W. Hankel: Ueber die thermo⸗elektriſchen Eigenſchaften des Gypſes, des Diopfids, 
des Orthoklaſes, des Albits und des Periklins. — W. Hankel: Ueber das magne⸗ 
tiſche Verhalten des Nickels und des Kobaltes. — J. Puluj: Ueber die Abhängig ⸗ 
keit der Reibung der Gaſe von der Temperatur. — K. Antolik: Ueber dlettriſche 
Rauchfiguren. — Meyerſtein: Apparat zur Beſtimmung der Brennweite ſphäriſcher 
Linfen» und Linſenſyſteme. — G. Helm: Erklärung. — Munk: Blitzableiter im 
Alterthum. 
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II. Kleine Mittheilungen: Die unterſeeiſchen Verbindungen zwiſchen Frankreich und 
Algerien. — Benupung der Telegraphie zu Wetterbeobachtungen. — Sprachliches. 

III. Literatur des Verkehrsweſens: J. J. Sturz. Der wiedergewonnene Welt⸗ 
theil, ein neues gemeinſames Indien. 


IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


61. Die Vollendung der unterirdiſchen Telegraphen⸗ 
linie Berlin: Mainz. 


Durch das in Nr. 24 des „Archiv für Poſt und Telegraphie« Jahrgang 1876 
mitgetheilte Geſetz, betreffend die Aufnahme einer Anleihe für Zwecke der Telegraphen⸗ 
verwaltung, ſind letzterer, wie bekannt, die Mittel zur Anlegung weiterer unter⸗ 
irdiſcher Telegraphenverbindungen gewährt worden, nachdem die erſte Verſuchslinie 
von Berlin bis Halle an der Saale durchaus befriedigende Erfahrungen geliefert 
hatte. Die erſte Verwendung jener Mittel galt der Ausdehnung der unterirdiſchen 
Telegraphenverbindung von Berlin bis nach dem Rhein nebſt einer Abzweigung von 
Halle an der Saale nach Leipzig. 

Nach Beendigung der erforderlichen Vorbereitungen wurde das Werk am 
1. März 1877 begonnen. Schon am 23. Juli konnten, Dank der Umſicht und 
Energie der bauleitenden und ausführenden Beamten, ſowie der Zuverläſſigkeit und 
Pünktlichkeit, welche die Werkſtätte der Lieferer des Kabels, Herren Felten und 
Guilleaume in Köln, auch bei dieſer Gelegenheit aufs Neue glänzend bethätigt hat, 
die Arbeiten durch die Verſenkung des Rheinkabels bei Mainz vollendet werden. 
Eine unterirdiſche Telegraphenlinie, ſieben Leitungen umfaſſend, eine jede von mehr 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 15. 29 
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als 80 geographiſchen Meilen Länge, ift damit geſchaffen: die erſte von dieſer Aus⸗ 
dehnung auf der ganzen Erde. 

Der Wichtigkeit dieſes für das deutſche und internationale Verkehrsleben hoch⸗ 
bedeutenden Ereigniſſes entſprechend, geſtaltete ſich die Legung des Schlußkabels durch 
den Rhein zu einem Feſttage für die Reichs⸗Telegraphenverwaltung. Am 23. Juli 
hatte ſich der General⸗Poſtmeiſter Dr. Stephan mit einer zahlreichen Feitverfamm- 
lung, darunter namentlich der Director des General⸗Telegraphenamts, mehrere Mit- 
glieder der oberſten Poſt⸗ und Telegraphenbehörde, die Vorſteher verſchiedener bethei- 
ligter Ober ⸗Poſtdirectionen, die Chefs der Königlich bayerifchen und der Königlich 
württembergiſchen Telegraphie, Vertreter der Stadt und der Feſtungsbehoͤrde von 
Mainz, die Unternehmer Herren Felten und Guilleaume u. a. m. auf dem geſchmückten 
Dampfboote ⸗Hohenzollern« von Caſtel nach dem Mainzer Ufer begeben, wo die 
Verſenkung des Flußkabels ſtattfand. 

Nachdem die Verbindung mit dem Landkabel hergeſtellt war und die erſten 
Sprechverſuche das Gelingen des Werkes ergeben hatten, brachte der General ⸗Poſt⸗ 
meiſter am Schluſſe einer das wichtige Ereigniß feiernden Rede ein Hoch auf Seine 
Majeſtät den Kaiſer und König aus und erſtattete Allerhöchſtdemſelben die 
nachſtehende telegraphiſche Meldung: 

„Ew. Majeſtät verfehle ich nicht, allerunterthänigſt zu melden, daß die 
achtzig Meilen lange unterirdiſche Telegraphenlinie, welche Ew. Majeſtät 
Haupt- und Reſidenzſtadt Berlin mit Mainz, Frankfurt am Main, Leipzig, 
Halle und Caſſel verbindet, durch Verſenkung des Rheinkabels zwiſchen 
Caſtel und Mainz ſoeben beendet und dem öffentlichen Dienſte übergeben iſt. 
Ew. Majeſtät erſtatte ich dieſe Meldung vom Bord des feſtlich beflaggten 
Kabelſchiffs, auf welchem in dieſem Augenblicke von der zur Eröffnungs⸗ 
feier anweſenden Verſammlung ein begeiſtertes Hoch auf unſern Aller⸗ 
gnädigſten Kaiſer, den mächtigen Schirmherrn Deutſchlands, über die 
des Rheins hin erſchallt.⸗ 


Seine a den Deutſchen W 


Gaſtein. 

Entſprechende telegraphiſche Meldungen wurden ſodann Ihrer Majeftät der 
Kaiſerin, Seiner Kaiſerlichen Hoheit dem Kronprinzen, ſowie Seiner Durchlaucht 
dem Fürſten Bismarck dargebracht. 

Während die Verſammlung noch bei dem hierauf folgenden Feſtmahle vereinigt 
war, ging die nachſtehende telegraphiſche Antwort Seiner Majeftät des Kaiſers 
an den General- Poſtmeiſter ein: 

„Gaſtein, 23. 7. 1877. 2 Uhr 20 M. N. 

Empfangen Sie meinen Glückwunſch zur Vollendung der 
unterirdiſchen Verbindung Berlins mit dem Rhein, ein 
Werk, welches wir wiederum Ihrer Umſicht und Energie 
verdanken, und danke gleichzeitig den Verſammeltgeweſenen 
für das Mir bewieſene Andenken. 

Wilhelm. 


In gleich huldvoller Weiſe gedachte Ih re Majeſtät die Kaiſerin der 
Vollendung und Bedeutung des Werkes. 
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In Erwiderung auf die Begrüßungen an die Ober-Bürgermeifter der durch 
die unterirdiſchen Linien unmittelbar verbundenen Städte, womit die weiteren 
Proben der Leiſtungsfahigkeit des Kabels abgelegt worden waren, gingen auch von 
dieſen Seiten auf demſelben Wege Anerkennungen und Gluͤckwünſche ein, die in 
telegraphiſcher Bündigkeit den beredten Beweis lieferten, welche Hoffnungen Handel 
und Wandel auf das gelungene Werk ſetzen. 


68. Die Ergebniſſe des japaniſchen Poſtweſens im 
Jahre 1875/76, 


Die am Schluſſe des Aufſatzes über das japaniſche Poſtweſen in der vorig⸗ 
jährigen Nummer 5 des Archiv für Poſt und Telegraphie« zum Ausdruck ge⸗ 
brachte Zuverſicht, daß der Beitritt Japans zum allgemeinen Poſtverein nicht 
allzulange auf ſich werde warten laſſen, hat ſich, wie bekannt, inzwiſchen raſch er- 
füllt. Der großen Kette jener ſegensreichen internationalen Vereinigung iſt damit 
im fernen Oſten ein Glied eingefügt, das ſeinen weſtländiſchen Vorbildern alle Ehre 
macht und das als ein erfreulicher Zuwachs gewiß allſeitig willkommen ſein wird. 

Wenn man ſich erinnert, daß die japaniſche Poſt erſt vor wenigen Jahren 
aus den früheren urthümlichen Verkehrseinrichtungen erſtanden iſt, und daß ſie 
überdies mit der Unzulänglichkeit der gewöhnlichſten Verkehrsmittel zu kämpfen 
hat, fo wird man dem Zuſtande, den fie gleichwohl in fo kurzer Zeit zu erringen 
verſtanden hat, feine Anerkennung nicht verſagen konnen. 

Der vor Kurzem erſchienene Verwaltungsbericht des japaniſchen General⸗ 
Poſtmeiſters für das Fiskaljahr 1875/76 (vom 1. Juli 1875 bis 1. Juli 1876) 
liefert den augenſcheinlichen Beweis, daß die junge Verwaltung das Diel unabläſſig 
im Auge behält, in allen ihren Einrichtungen den anerkannt beſten der weſtländi⸗ 
ſchen Poſtinſtitute ebenbürtig ſich zur Seite zu ſtellen, ſoweit es die eigenartigen 
Verhältniſſe des Landes nur irgend geſtatten. Denn es giebt, wenn man den von 
zuverläſſiger Seite ausgehenden Darſtellungen Glauben ſchenken darf, in Japan 
noch heute faſt keine fahrbare Poſtſtraße in unſerem Sinne des Wortes, da ſelbſt 
die beſte und breiteſte, die von Tokio nach Kioto an der Oftküfte entlang führende 
Straße, an vielen gebirgigen Stellen für keinerlei Fuhrwerk paſſirbar iſt. Die japa⸗ 
niſche Landpoſt iſt deshalb, mit Ausnahme einiger wenigen Strecken in der Nähe größerer 
Städte, wo neuerdings Poſtwagen eingeführt worden ſind, auf die frühere, in dem 
Eingangs gedachten Aufſatz (S. 148) näher beſchriebene Beförderungsgelegenheit 
durch Fußboten angewieſen. 

Wenn nun auch die ungewöhnliche körperliche Gewandtheit und Ausdauer 
dieſer Läufer ein in Bezug auf Schnelligkeit den Poſtbeförderungen durch Wagen 
und Pferde wenig nachſtehendes Beförderungsmittel darbietet, ſo iſt dasſelbe doch, 
ſo mäßig die betreffenden Vergütungen an ſich und im Verhältniß zu der anſtren⸗ 
genden Dienſtleiſtung bemeſſen fein mögen, andererſeits zum mindeſten ſehr koſt⸗ 
ſpielig, denn es beträgt der durchſchnittliche Aufwand für Löͤhnung der Fußboten 
6 Sen oder 24 Pf. für 1 Ri), während naturgemäß ziemlich viele Menſchenkräfte 


1 Ri S ungefähr 4 Kilometer. 
29° 
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erforderlich ſind, um eine ganze Poſt von Briefen, Waarenproben, Zeitungen, 
Geldſendungen u. ſ. w. fortzuſchaffen. Dabei ſind die Landpoſtkurſe ſeit der Er⸗ 
richtung der japaniſchen Staatspoſt um mehr als das Dreifache vermehrt worden. 
Die Geſammtziffer der zuruͤckgelegten Ent⸗ 


Es waren nämlich im Betrieb: fernungen betrug: 


Ende 1872 .... 4,120 Ri. 1 1,168,620 Ri 
» 1873. 5,376 „ TOT er 2,187,147 „ 
„ 1874 .... 10,087 » 1874. 4,576,414 » 
» 1874/75.. 10,650 » 1874%½5 4,711,944 » 
„ 1875/76.. 13,161 = 1875/76..... 5,362,446 „ 


Den erheblichen Aufwendungen an Beförderungskoſten iſt es in erſter Linie 
zuzuſchreiben, daß die japaniſche Poſt auch im Fiskaljahre 1875/76 des verhältniß⸗ 
mäßig beträchtlichen Zuſchuſſes von 118,042 Yen“) (im Fiskaljahre 1874/75 
betrug der Zuſchuß 149,946 Yen) bedurft hat. 

Gegenüber der Geſammteinnahme von... n 595,201 Yen 
beliefen ſich nämlich die Ausgaben aunnůun s 713,244 » 

Unter letzteren find allerdings, wie der vorliegende Verwaltungsbericht her⸗ 
vorhebt, verſchiedene Ausgaben einbegriffen, welche den Poſtdienſt nicht unmittelbar 
betreffen, ſondern für andere Verwaltungszweige zum Theil mit aufgewendet und 
nur zur Vermeidung beſonderer Rechnungslegung unausgeſchieden unter den Poſt⸗ 
ausgaben belaſſen worden ſind. 

Die Einnahmen der japaniſchen Poſt im Jahre 1875/76 vertheilen ſich 
folgendermaßen: 

Erloͤs für verkaufte Poſtfreimarke enn 518,288 Den, 
Poſtkarten, geſtempelte Brief ⸗ und Zeitungsumſchläge.. 42,147 „ 
Entſchädigung für die Beförderung der engliſchen Poſt 


zwiſchen Vokohama⸗Kobe und Nagafali-Shangai.... 361 „ 
Gefachgehnhrenss˖ 1,917 >» 
PoſtanweiſungsgebührennnNndndnd‚d‚d‚d‚ds 21,137 — 
Aus den Einlagen in den Sparkaſſe˖e˙nn n 148 „ 
Werthinhalt unanbringlicher Rückbrieff mi 5 „* 
Verſchiedene Einnahmen nnn. 11,198 


Zuſammen: 595, 201 92 


Unter den Ausgaben werden beſonders erwähnt: 


der Poſtmeiſternr⸗rr “““ 72,408 Yen, 

Gehälter; der Übrigen Beamten und eingeborenen Ange⸗ 

i ee 103,991 - 
Reiſekoſten für dieſelbe nnn 7,692 — 
Gehälter ausländiſcher AngeſtelltennnIw 27,743 — 
Reiſekoſten für diefelben. nE UE e 1,735 „* 
Vergütungen an die Poſtfußbote nnn 318,770 „ 
Amtsbedürfniſſe und Ausſtattungsgegenſtä nde 55,080 „ 


Verzinſung der von den Poſtmeiſtern vorgeſchoſſenen Be⸗ 
triebskapitalien für den Poſtanweiſungs verkehr“). 4,377 „ 


*) 1 Yen = 100 Sen = 4,20 Mark. 
) Vergl. weiter unten auf Seite 455. 
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Beforderungskoſten für Poſtpackete und Amtsbedürfniſſe 11,560 Yen. 
Herſtellungskoſten für Poſtfreimarken, Poſtkarten, ge⸗ 


ſtempelte Brief ⸗ ꝛc. Umſchlaägg 15,856 » 
Baukoſten t!!! TEENS DRAN ... 41,009 „ 
Für den Poſtſtall in Toxio· w ꝑꝓ ꝓ . 4,777 — 
Entſchädigung an den Tſu ⸗un⸗Gaiſha für die Befoͤrde⸗ 

rung von Kaſſengeldernnnmn ns 22,541 „ 
Verſchiedene Ausgaben 21,782 >» 
Koſten für Drudarbeiten und Bibliotheken 2 . 3,923 >» 


Zuſammen: 713,244 Yen. 
Ferner wurden von der Poſtverwaltung für Marinezwecke verausgabt: 
Entſchädigung an die Mitſu⸗Biſhi⸗Dampfſchifffahrt⸗ 


r 187,500 Den, 
Entſchädigung an dieſelbe Geſellſchaft für Einrichtung 
und Unterhaltung einer Seemanns ſchul e 8,750 > 


In Bezug auf die beiden letzteren Ausgabepoften erfahren wir aus dem Ver⸗ 
waltungsberichte, daß die japaniſche Poſtverwaltung ſeit Auguſt 1875 die Funktio⸗ 
nen der ſtaatlichen Aufſichtsbehörde über die geſammte Handelsmarine des Landes 
übernommen hat. Zunächſt ſcheint die neue Aufſichtsbehörde ihr Hauptaugenmerk 
darauf gerichtet zu haben, den geſammten Seeverkehr zwiſchen Japan und China 
unter die Landesflagge zu bringen. Zu dieſem Zwecke ſind 18 Dampfer von der 
National⸗Mail⸗Steamſhip⸗Company käuflich erworben und nebſt weiteren 13 
Dampfſchiffen, welche die japaniſche Regierung bereits beſaß, der Mitſu⸗Biſhi⸗ 
Dampfſchifffahrts⸗Geſellſchaft überlaſſen worden, welche überdies noch einen jähr- 
lichen Zuſchuß von 250,000 Yen und einen einmaligen Baarvorſchuß von 
810,000 Den erhält, um ſämmtliche Linien der Pacific⸗Dampfſchifffahrt⸗Geſell⸗ 
ſchaft an der japaniſchen Kuͤſte, ſowie zwiſchen Japan und China an ſich zu bringen. 
Außerdem iſt unter Zuziehung und Verwerthung des Stammes von Seeleuten und 
Offizieren, über welche die japaniſche Poſtverwaltung bereits fruͤher unter ihren An⸗ 
gehörigen verfügte, zur Errichtung einer eigenen Seemannsſchule geſchritten worden, 
welche gleichfalls von der genannten Mitſu⸗Biſhi⸗Geſellſchaft unter der Ober⸗ 
aufſicht der Poſtverwaltung und gegen einen Jahreszuſchuß von 15,000 Den 
unterhalten wird. 

Dieſer Reorganiſationsplan ſcheint durch ziemlich tief eingewurzelte Uebel- 
ſtände in der japaniſchen Handelsmarine hervorgerufen worden zu ſein. Wie eine 
dem Verwaltungsbericht beigegebene Ueberſicht der Seeunfälle erſehen läßt, betrug 
der Geſammtverluſt der japaniſchen Handelsmarine im Kalenderjahre 1875 nicht 
weniger als 448 Schiffe japaniſcher, 6 Schiffe fremder Bauart, ſowie 3 Dampf⸗ 
ſchiffe: zuſammen mithin ein Verluſt von 457 Schiffen. 

Unter den übrigen Neueinrichtungen hebt der Bericht ferner die Einführung 
der Poſtwagenbeförderung zwiſchen Tokio und Atſuta, Owari, einer Dampffähre 
zu Poſtzwecken über den See von Imagiri, die Herſtellung neuer Poſtfreimarken 
zu 1, 2, 4 und 5 Sen und zu 5 Rin, ſowie die Errichtung einer Anzahl neuer 
Poſtanſtalten hervor. 

Die Zahl der letzteren betrug am Schluſſe des Fiskaljahres 1875/76 3691 
Poſtämter, 124 Poſtagenturen und 835 Verkaufsſtellen für Freimarken; außer⸗ 
dem waren 703 Straßenbriefkaſten vorhanden. 
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Die Einwohnerzahl Japans auf 33 Millionen angenommen, entfällt mithin 
eine Poſtanſtalt auf je 8650 Einwohner. Mit dieſer Verhältnißzahl wuͤrde die 
japaniſche Poſtverwaltung in der Statiſtik des allgemeinen Poſtvereins für 1875 
eine ziemlich günftige Stelle eingenommen haben, da, abgeſehen von Dänemark, 
Aegypten, Spanien, Montenegro, Portugal, Serbien und der Türkei, bei welchen 
Staaten in jener Zuſammenſtellung die bezüglichen Angaben fehlen, die aber mit 
wenigen Ausnahmen hinter Japan zurückbleiben dürften, z. B. in Rußland erſt 
auf je 25,961, in Griechenland auf je 10,564, in Belgien auf je 9950 Einwoh- 
ner eine Poſtanſtalt trifft, während andere Länder, wie Ungarn, Frankreich, Ita⸗ 
lien, jener Verhältnißzahl Japans nur um ein Weniges voranſtehen. 

Die Zahl der Beamten und Unterbeamten der japaniſchen Poſt, welche im 
Jahre 1872: 1213, 1873: 1945, 1874: 3956, 1874/75: 4147 betragen 
hatte, belief ſich am Ende des Jahres 1875/76 auf 5027, darunter 324 höhere 
Beamte, unter denen, mit Ausnahme der beiden oberſten, alle fünfzehn Rangſtufen 
der Staatsbeamten vertreten find. 

Die durch die japaniſchen Poſten im Jahre 1875/76 befoͤrderten Gegenftände 
erreichten die Geſammtzahl von 30,162,614 Stück, was eine Vermehrung um 
6,856,755 Stüd oder 29,4 pCt. gegen das Jahr 1874/75 und um 14,910,631 
Stück oder 97,8 pCt. gegen den nächſtvorhergehenden Jahreszeitraum ausmacht. 


Unter obiger Geſammtzahl waren: 


Gewoͤhnliche BriefMmU e 19,394,520 
Einſchreihbrie re 545,476 
Pötte 4,020,957 
Zeitungsnummeerer ns 5,049,415 
Bücher, Waarenproben ũeꝶe·ꝶ . 229,289 
Menne 644,265 
Beldbriefe sr... 32 east 88,088 
Unanbringliche RückbriefeũexꝝSs. 5,999 
Rückbriefe, welche ſpäterhin noch beftellt oder den Abſendern 
zurückgegeben werden konnten 1,219 
| GeldbriefßůQkaaq 6 
Durch Entwendung ) gewöhnliche Briefůe 388 
abhanden gekommene] Zeitungs nummern 2 
e earens 2 
a a gewöhnliche Briefe.. 113 
Unnachweisbar in Verluſt gerathene | Geldbriefe 1 
Briefe nach dem Auslannn oo 109,835 
Zeitungen nach dem Aus lanſqCCcGcen l.. 5 73,039 


Zuſammen: 30,162,614 


Als ein beſonders erfreuliches Zeichen glaubt der Verwaltungsbericht die 
verhältnißmäßig erhebliche Zunahme des Zeitungsverkehrs bezeichnen zu dürfen, 
welche gegen das Jahr 1874/75 1,631,780 Stück oder 47,7 pCt., gegen das 
Jahr 1873 / 74 ſogar 3,663,059 Stück oder 264,2 pCt. ausmacht. 

Von den im Laufe des Jahres zur Poſtbeförderung eingelieferten Sendungen 
wurden im Ganzen 136,683 Stück wegen ungenügender oder undeutlicher Adreſſi⸗ 
rung der mit der weiteren Behandlung derartiger Sendungen beauftragten Abthei⸗ 
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lung überwieſen. Von dieſer Anzahl, einſchließlich der aus dem Vorjahr herüber⸗ 
genommenen 703 Stück, konnten 129,771 Stück an ihre Adreſſe befördert oder 
den Abſendern zuruͤckgegeben werden, 7223 Stück wurden der Abtheilung für un- 
anbringliche Rückbriefe überwieſen, 392 Stück auf das Jahr 1876/77 über 
nommen. 

Die Zahl der im Laufe des Jahres durch Diebſtahl abhanden gekommenen 
Briefe und anderen Sendungen belief ſich im Ganzen auf 1759 Stück; hiervon 
wurden wieder erlangt und unbeſchädigt ausgehändigt 1356, beſchädigt und zur 
Aushändigung nicht mehr geeignet waren 5, nicht wieder zu erlangen waren 398 
Stuck, wovon 26 mit einem Werthinhalt von zuſammen 100,45 Yen. Von letzte⸗ 
rem Betrage konnten indeſſen 40,93 Yen nachträglich eingezogen werden, fo daß 
ſich der Geſammtverluſt auf 59,52 Den beſchränkt. 

Wegen Beraubung von Poſtſendungen oder wegen Zuwiderhandlung gegen 
die geſetzlichen Beſtimmungen über das Poſtweſen wurden 82 Perſonen in Unter⸗ 
ſuchung genommen. In 74 Fallen fand die Verurtheilung der Angeſchuldigten 
ſtatt. Die wegen der letzterwähnten Zuwiderhandlungen feſtgeſetzten Geldbußen 
beliefen ſich im Ganzen auf 95,90 Den. 

Von beſonderem Einfluß auf die Entwicklung des japaniſchen Poſtweſens ver⸗ 
ſprechen zwei zu Anfang des Jahres 1875 neu eingeführte Geſchäftszweige zu wer⸗ 
den: die Poſtanweiſungen und die Poſtſparkaſſen. 

Der Poſtanweiſungsverkehr belief ſich im Jahre 1875/76, obwohl nur 310 
Poſtanſtalten mit dem bezeichneten Geſchäftszweige Befaſſung hatten, auf 191,191 
Einzahlungen mit zuſammen 3,714,420 Yen und 185,115 Auszahlungen mit 
insgeſammt 3,707,833 Yen, wofür der Poſtkaſſe an Gebühren 21,137 Yen zu- 
floſſen. Der Anklang, welchen die neue Einrichtung von Seiten des Publikums 
fand, üͤberſtieg ſehr bald die Vorannahmen der japaniſchen Poſtverwaltung in dem 
Maße, daß ſich die getroffenen Einrichtungen als unzureichend erwieſen. Namentlich 
ſcheint das von der Regierung für den Poſtanweiſungsverkehr ausgeſetzte Betriebs⸗ 
kapital von 311,500 Yen (10,7 pCt. der umgeſetzten Summe) nicht genügt zu 
haben, denn es mußten, wie auch aus der unter den Ausgaben aufgeführten Poſt 
von 4377 Yen an Zinsvergütungen hervorgeht, Privatvorſchuͤſſe der Poſtmeiſter 
zu Hülfe genommen werden, deren Verzinſung die Rentabilität der neuen Einrich⸗ 
tung vorläufig in etwas beeinträchtigt. Es iſt indeſſen nicht zu bezweifeln, daß die 
japaniſche Poſtverwaltung das im vorliegenden Verwaltungsbericht enthaltene Ver⸗ 
ſprechen einlöfen und möglihft bald auf eine angemeſſene Erweiterung der Einrich⸗ 
tungen für den Poſtanweiſungsverkehr Bedacht nehmen wird, denn man darf vor⸗ 
ausſetzen, daß gerade dieſer Geſchäftszweig binnen Kurzem eine der Hauptaufgaben 
der japaniſchen Poſt bilden wird, da der oben berührte Zuſtand der Straßen und 
die eigenthümlichen Beförberungsmittel eine Verſendung des Geldes in Briefen oder 
Packeten ſowohl für das Publikum, als für die Poſt ſelbſt ſehr erſchweren. 

Das gleichfalls im Januar 1875 in's Leben getretene Inſtitut der Poſtſpar⸗ 
kaſſen hat bis jetzt bei der Bevölkerung wenig Anklang gefunden. Dieſe Erſcheinung 
dürfte, neben der ablehnenden Haltung der inländiſchen Preſſe, ihren Grund haupt⸗ 
ſäͤchlich in der geringen Verzinſung der Spareinlagen finden, welche hinter dem 
landesüblichen Zinsfuß weit zurückbleibt. 

Seit dem Beſtehen der japaniſchen Poſtſparkaſſen ſind denſelben erſt 
38,712 Den in 21,502 Einlagen zugefloſſen; hiervon wurden zurückgezahlt 
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9530 Yen; die Zinſengutſchrift betrug zuſammen 718 Den. Wie gering die Be⸗ 
theiligung der Bevölkerung an dem Inſtitut der Poſtſparkaſſen ſelbſt nach dem ein 
und ein halbjährigen Beſtehen derſelben geblieben iſt, beweiſt am beſten der Um⸗ 
ſtand, daß am Ende des Fiskaljahres 1875/76 überhaupt nur 4302 Perſonen im 
Beſitz von Poſtſparkaſſenbüchern ſich befanden und daß bei dieſer geringen Zahl 
von Betheiligten die Geſammteinlagen jedes Einzelnen im Durchſchnitt nicht mehr 
als 6,78 Den betrugen. 

Die Zahl der Poſtanſtalten, welche zur Annahme von Sparbeträgen ermaͤch⸗ 
tigt find, blieb deshalb auf 89 beſchränkt. Hiervon find indeſſen 70 im Laufe des 
Verwaltungsjahres 1875/76 neu hinzugetreten. In ähnlichem Maße beabſichtigt 
die japaniſche Poſtverwaltung auch ferner mit der Vermehrung der Annahmeſtellen 
für Spareinlagen vorzugehen, um, ſoweit es an ihr liegt, dem Poſtſparkaſſenweſen 
möglichſt Eingang zu verſchaffen. 

Sehr weſentliche Veränderungen ſind ferner von der japaniſchen Poſtverwaltung 
neuerdings auf dem Gebiete des Poſtverkehrs mit dem Auslande getroffen worden. 

Da die Landesregierung zur Zeit, als die Ausländer ſich in Japan nieder⸗ 
ließen, ein Poſtregal für ſich nicht in Anſpruch nahm, fo ließ fie es ohne Wider 
ſpruch geſchehen, daß die fremden Nationen, ſoweit ſie es in ihrem Intereſſe fuͤr 
zweckmäßig erachteten, eigene Poſtämter in Japan errichteten. Sie betrachtete eben 
dieſe Poſtanſtalten, gleich den Verkehrseinrichtungen der Landesangebörigen, als 
reine Privatunternehmungen und hatte ſich außerdem durch das Zugeſtändniß einer 
unbedingten Exterritorialität des Rechts begeben, die Beobachtung der von ihr etwa 
in Zukunft zu erlaſſenden Poſtgeſetze ſeitens der fremden Anſiedler ohne Genehmi⸗ 
gung der Vertragsmächte zu erzwingen. Demzufolge werden die mit den Schiffen 
der Peninſular and Oriental Steam ⸗Ship⸗Company in Yokohama ankommenden 
Briefe nicht nur daſelbſt von britiſchen Unterthanen zur Vertheilung gebracht, ſon⸗ 
dern die japaniſche Poſt übernimmt ſogar, da die britiſche Regierung keine eigenen 
Verbindungen nach den übrigen Vertragshäfen unterhält, die Beförderung der eng⸗ 
liſchen closed mails zwiſchen Yokohama und Kobe, ſowie zwiſchen Nagaſaki und 
Shangai gegen eine beſtimmte, ziemlich geringfügige Vergütung“). Nicht anders 
wird es mit den abgehenden Sendungen gehalten. 

Die franzöſiſche Poſt hat gleichfalls für die mit den Messageries maritimes 
ankommenden und abgehenden Briefe und anderen Poſtſendungen eine Agentur in 
Dokohama, welche die gleichen Rechte wie die engliſchen Agenten ausübt, ohne ſich 
indeſſen um die Weiterſendung der etwa nach anderen Vertragshäfen adreſſirten 
Sendungen zu kümmern, welche deshalb in Yokohama abgeholt werden müſſen. 

Die amerikaniſche Poſt vermittelte durch die Dampfer der Pacific⸗Mail⸗Linie 
nicht allein den Verkehr zwiſchen San Francisco und Yokohama, ſondern auch den⸗ 
jenigen von Yokohama an der japaniſchen Küſte entlang und nach Shangai. Sie 
beſorgte mithin Briefe, die, von einem Küftenplate Japans nach einem andern be⸗ 
ſtimmt, größtentheils ſogar von japaniſchen Unterthanen aufgegeben waren, auf 
Rechnung der Poſtverwaltung der Vereinigten Staaten. 

Zur Beſeitigung dieſes Verhältniſſes wurde am 6. Auguſt 1873 eine beſondere 
Poſtkonvention zwiſchen Japan und den Vereinigten Staaten von Nordamerika ab⸗ 
geſchloſſen, welche am 1. Januar 1875 in Wirkſamkeit trat. 


* 


) Vergl. oben in der Nachweiſung über die geſammten Einnahmen der japaniſchen 
Poſt die betreffende Poſition von 361 Yen. 
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Nach den vereinbarten Beſtimmungen findet in San Francisco einerſeits und 
Dokohama andererſeits ein Austauſch der zwiſchen den beiden Ländern gewechſelten 
Korreſpondenz ſtatt, die bisherigen amexikaniſchen Poſtdampfer befördern die japa- 
niſche Poſt unentgeltlich, jede Verwaltung bezieht das Porto, welches bei den eige⸗ 
nen Poſtanſtalten zur Erhebung kommt, ohne weitere Abrechnung für ſich. Zu den 
Beförderungskoſten auf der Pacific⸗Mail⸗Steam⸗Ship⸗Linie hat die japaniſche 
Poſtverwaltung einen Beitrag nicht zu leiſten, dagegen trägt dieſelbe die beiderſeiti⸗ 
gen Beförderungskoſten, wenn die Poſtſendungen mit anderen Schiffen als den der 
genannten Linie befördert werden. Das Briefporto zwiſchen Japan und den Ver⸗ 
einigten Staaten, welches im Vertrage urſprünglich auf 15 Cents für $ Unze feſt⸗ 
geſetzt war, wurde durch eine ſpätere Vereinbarung vom 26. April 1875 auf 5 Cents 
ermäßigt, dagegen das Porto für Zeitungen von 2 Cents auf 4 Cents erhöht. 

Auch nach dem Inkrafttreten des erwähnten Vertrags wurden die Poſten 
zwiſchen Dokohama, Hiogo und Nagaſaki, ſowie nach Shangai durch die Dampf⸗ 
ſchiffe der Pacific⸗Mail⸗Steam⸗Ship⸗Company befördert. Die bereits oben näher 
beſprochene Uebertragung der Marineangelegenheiten an die japaniſche Poſtverwal⸗ 
tung hatte das Aufhören dieſer Fahrten der amerikaniſchen Geſellſchaft, ſowie die 
Einziehung der amerikaniſchen Poſtagentur in Shangai zur Folge, wogegen eine 
japaniſche Poſtagentur in Shangai, die erſte auf ausländiſchem Boden, errichtet 
wurde, welcher mit der Zeit noch andere in den nördlichen chineſiſchen Hafenplätzen 
folgen ſollen. 

Während der ausländiſche Handelsſtand den im internationalen Poſtverkehr 
Japans eingetretenen Aenderungen anfänglich mit ziemlichem Mißtrauen begegnete, 
gelang es der japaniſchen Poſtverwaltung bald, dieſes Vorurtheil zu überwinden. 

Schon nach Ablauf des erſten Halbjahres ſeit dem Inkrafttreten des japaniſch⸗ 
amerikaniſchen Poſtvertrags betrug die Zahl der mit dem Auslande gewechſelten 
Poſtſendungen 150,771 Stuck im Geſammtgewicht von 6,886,638 Gramm. Im 
Fiskaljahre 1875/76 geftaltete ſich der Auslandsverkehr, wie folgt: 


Briefe Zeitungen und Druckſachen zuſammen 


abgehend: 109,835 Stück, 73,039 Stück, 182,874 Stück, 
ankommend: 69,228 „ 93,423 „ 162,651 » 
Summa: 179,063 Stüd. 166,462 Stück. 345,525 Stück. 


Davon kamen auf den Verkehr mit außeramerikaniſchen Ländern (Europa) 
via San Francisco 73,783 abgehende, 2589 ankommende Sendungen, auf die 
Vereinigten Staaten 63,107 abgehende, 102,827 ankommende und auf China 
45,984 abgehende und 57,235 ankommende Sendungen. Das Geſammtgewicht 
obiger 345,525 Poſtſendungen betrug 14,056,779 Gramm, das Geſammtporto 
39,962 Xen. 

Auffällig iſt es, daß die Zahl der aus Europa nach Japan via San Francisco 
beförderten Poſtſendungen kaum den 29. Theil der Sendungen in umgekehrter 
Richtung ausmacht. 

Dieſe Erſcheinung hat ihren Hauptgrund wohl darin, daß die verhältnißmäßig 
neue San Francisco Route in Europa noch wenig bekannt oder wenigſtens minder 
beliebt iſt. Bei der nicht mit Gewißheit vorher zu berechnenden Beförderungszeit 
zwiſchen Europa und San Francisco kommt es allerdings vor, daß die Sendungen 
aus Europa in San Francisco den Anſchluß an die Dampfer der Pacific⸗Mail⸗ 
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Steam ⸗Ship⸗Linie verfehlen und bis zum Abgang des nächſten Dampfers dieſer 
Linie volle vier Wochen liegen bleiben, da die Schiffe der nicht ſubventionirten 
Oriental and Occidental⸗Linie zwar wohl von Japan, nicht aber von Amerika 
aus Poſtſendungen mitnehmen. 

Jedenfalls übertrifft aber die San Francisco ⸗Linie in der Richtung von Japan 
nach Europa die beiden Suezlinien an Schnelligkeit, namentlich ſeitdem die Dampfer 
der Oriental⸗ and Occidental⸗Steam⸗Ship⸗Geſellſchaft die Fahrt über den ſtillen 
Ocean ſchon in 14% Tagen zurückgelegt haben. 

Während die durchſchnittliche Beförderungszeit über Brindiſi oder Marſeille 
auf 48 Tage anzunehmen iſt, gelangt ein Brief von Yokohama über Amerika ſchon 
in 41 Tagen nach Deutſchland. 

Der vorliegende Verwaltungsbericht des japaniſchen General⸗Poſtmeiſters be⸗ 
kundet den ernſten Willen, die begonnenen Verbeſſerungen in dem ausländifchen 
Poſtverkehr Japans ebenſo energiſch weiterzuführen, wie dies bisher mit den inneren 
Einrichtungen der Landespoſt geſchehen iſt. Die raſche Auffaſſungsgabe des japani⸗ 
ſchen Volkes im Allgemeinen, ſowie der hohe Grad von Pflichteifer, welcher im 
Beſondern die japaniſchen Poſtbeamten auch nach den aus verbürgten Quellen ſtam⸗ 
menden Mittheilungen unſerer in Japan lebenden Landsleute beſeelt, giebt eine 
ſichere Gewähr dafür, daß die Ausführung hinter jenem oberſten Willen nicht zu⸗ 
rückbleiben und daß Japan bald ein hervorragend nützliches Bindeglied in dem welt⸗ 
umſpannenden Ringe des allgemeinen Poſtvereins werden wird. 


Der Einfluß der Dichtigkeit und Wohlhabenheit 
der Bevölkerung auf den Poſtverkehr. 


Von Herrn Kammergerichts⸗Referendar A. v. Kirchenheim.“) 


Der Einfluß, welchen die Dichtigkeit und Wohlhabenheit der Be— 
völkerung auf einzelne Zweige des Poſtverkehrs ausübt, läßt ſich wohl nicht 
ohne Grund zum Gegenſtande einer ſtatiſtiſchen Unterſuchung und Darſtellung 
machen, da ſchon ein flüchtiger Blick auf die in verſchiedenen Bezirken ſo ſehr ver⸗ 
ſchiedenen Verhältnißzahlen der Poſtſendungen ſelbſt den Laien geneigt macht, die 
Erſcheinungen des poſtaliſchen Verkehrslebens mit den genannten, die Bevölkerung 
betreffenden Faktoren in Verbindung zu bringen. 

Die Ergebniſſe mannigfacher Unterſuchungen, welche hier in kurzer Darſtellung 
niedergelegt ſind, beziehen ſich hauptſächlich auf Preußen und das deutſche Reichs⸗ 
poſtgebiet, während der übrigen europäiſchen Staaten nur im Vorübergehen gedacht 
werden kann. Von den einzelnen Zweigen des Poſtverkehrs ſind als vorzügliche 
Erkennungszeichen des geſammten Verkehrslebens nur die Brief, Packet⸗ und Geld⸗ 
ſendungen in Betracht gezogen; Poſtauftragsbriefe und Poſtvorſchußſendungen aus⸗ 
geſchloſſen; Zeitungen nur nebenher berüdfichtigt. Unter Briefſendungen find im 
Folgenden verſtanden einmal die ausſchließlich der Nachrichtenbeförderung dienenden 
Sendungen, d. h. Briefe und Poſtkarten, ſodann Druckſachen und Waarenproben. 


) Durch geneigte Vermittelung des Herrn Geheimen Regierungsraths, Profeſſor 
Dr. Meitzen im Kaiſerlich Statiſtiſchen Amte der Redactlon zugegangen. 
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Nach dieſen Vorbemerkungen über den Umfang der Aufgabe können wir zur Dar- 
legung derſelben ſelbſt übergehen, welche am faßlichſten ſich mit Hinblick auf die bei⸗ 
gefuͤgten Tafeln ergeben wird. 


J. 


Es iſt eine nicht fernliegende Vermuthung, daß die Dichtigkeit der Be⸗ 
völkerung eines Bezirkes ihren Einfluß ebenſo wie auf viele andere Verhältniſſe, ſo 
auch auf das Verkehrsleben geltend macht. Wir finden, daß, wo dichte Bevölkerung, 
das ganze Leben ein regeres iſt; die wirthſchaftlichen Thätigkeiten find dort geſtei⸗ 
gert, die Beziehungen von Handel und Gewerbe ſind mannigfacher, die Kultur blü⸗ 
hender; und da hier das geſammte geiſtige Leben ein mehr bewegtes, mehr ange⸗ 
regtes iſt, ſo müſſen dieſe Umſtände auch auf den Poſtverkehr von Einfluß ſein, da 
dieſer zu jenem ſich verhält wie „Blutumlauf und Gehirnthätigkeit im menſchlichen 
Körper). Wenn auch ſelbſtverſtändlich nicht eine derartige Regel, wie „bei x Ein- 
wohner auf einen Quadratkilometer y Briefſendungen⸗ aufgeſtellt werden kann, fo 
laßt ſich doch eine gewiſſe Regelmäßigkeit im Verhältniſſe der Poſtſendungen zur 
Einwohnerdichtigkeit nicht verkennen, wie dies ein Blick auf Taf. I. und II. zeigt. 
Während in den Ober⸗Poſtdirections⸗Bezirken Cöslin, Gumbinnen, Danzig, 
wo die Bevölkerung eine äußerſt dünne, 7 — 8 Briefe auf den Einwohner kommen, 
iſt die Zahl beinahe 30 in Frankfurt a. M., Hamburg, Lübeck, wo drei bis 
viermal ſoviel Einwohner auf demſelben Raume wohnen. Daß bei letztgenannten 
Städten Handelsverkehr und andere Beziehungen bedeutend ins Gewicht fallen, wird 
nicht zu überſehen, jedoch zugleich darauf hinzuweiſen fein, daß z. B. im Ober-Doft- 
directions ⸗Bezirk Bremen, wo nur 56 Einwohner auf den Quadratkilometer kom⸗ 
men, auch die Zahl der Briefe pro Kopf nur 15 beträgt. Die Durchſchnitts⸗ 
Einwohnerzahl auf einen Quadratkilometer im deutſchen Reichspoſtgebiete iſt 77, 
die Durchſchnittszahl der Briefe auf den Einwohner 14; in Cöͤslin, wo etwa die 
Hälfte von 77,39 Einwohner auf den Quadratkilometer kommen, iſt auch die Zahl 
der auf einen Einwohner entfallenden Briefe eine halb ſo große, nämlich 7; dagegen 
ſteigt in Cöln und Dresden, wo die Dichtigkeit der Bevölkerung eine nochmal ſo 
große als im Geſammtdurchſchnitt iſt, die Zahl der Briefe auf 18. Etwa in gleicher 
Weiſe verhält es ſich mit der Zahl der Packet ⸗ und Geldſendungen, deren Durch⸗ 
ſchnittszahl 1,6 ſich in den obenerwähnten dichtbevölkerten Bezirken bis weit über 2 
ſteigert, während fie in den dünnbewohnten unter 1 herabſinkt. — 

Es würde mit Recht als einſeitige Auffaſſung getadelt werden, wollte man das 
Sinken und Steigen des Poſtverkehrs allein auf die Dichtigkeit der Bevölkerung 
zurückführen. Daß ein Einfluß vorhanden, ſcheint aus den wenigen angeführten 
Bemerkungen, wie aus den Tabellen erſichtlich. Gewiß aber iſt, daß viele andere 
Umſtände dieſen Einfluß theils verdunkeln, theils auch wohl zurückdrängen. Dieſe 
Umſtände find mannigfachſter Art, und fie klarzulegen iſt ein Haupttheil unſerer 
Aufgabe, darzulegen die Veränderungen, welche hervorgerufen worden durch andere 
Beweggründe, und welche in dem Verhältniſſe der Bevölkerungsdichtigkeit zur Zahl 
der Poſtſendungen Abweichungen hervorrufen. Dieſe Abweichungen laſſen ſich her⸗ 
leiten aus den verſchiedenſten Urſachen: bald liegen dieſe in Verhältniſſen des Poſt⸗ 
weſens ſelber, bald in äußeren und inneren Verſchiedenheiten der Gebiete, der Be⸗ 


) Stephan, Weltpoſt und Luftſchifffahrt. 
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wohner und der Beziehungen letzterer zu den Bewegungen des Lebens, zu wirthſchaft⸗ 
lichen Thätigkeiten, zu Wiſſenſchaft und Bildung. Die Verhältniſſe der Poſt ſelber, 
welche auf den Verkehr Einfluß üben, ſind vor Allem die Höhe der Portoſätze: bei 
gleichbleibender Bevölkerungsdichtigkeit ftieg in Folge eintretender Portoermäßigungen 
in Preußen die Zahl der Briefe 1845 von 28 auf 32 Millionen, 1850 von 39 
auf 46 Millionen; durch die großartige Reform Rowland Hills, die Einführung 
des Pennyportoſyſtems, vermehrte ſich in Großbritannien 1840 die Briefzahl von 
76 auf 169 Millionen, d. h. von 3 auf 7 pro Einwohner“). 

Bedeutenden Einfluß üben ferner die Vertheilung der Bevölkerung in ſtädtiſche 
und ländliche, die Höhe der Bildung, anſcheinend ſelbſt die Religion. Bedeutender 
noch kommen zur Geltung gewerbliche und Handelsverhältniſſe, mineraliſche Beſchaf⸗ 
fenheit des Bodens, das Verhältniß der Hervorbringung wie des Verbrauchs wirth⸗ 
ſchaftlicher Güter, kurz das geſammte Leben des Volkes nicht nur in äußerer und 
wirthſchaftlicher, ſondern auch in innerer und Familienbeziehung. 

Eine genauere Hinweiſung auf die durch derartige Gründe verurſachten Ab. 
weichungen (welche ſich zunächſt beſchränken ſoll auf die deutſchen Bezirke) mag für 
das Geſagte zugleich als Erklärung dienen. Nachdem der Einflüſſe, welche die poſta⸗ 
liſchen Einrichtungen ſelbſt ausüben, gedacht, möchte ich die ferner beeinfluſſenden 
Umſtände in äußere und innere theilen: zu den letzteren rechne ich einmal die Bil⸗ 
dungs, ſodann die Religions- und ſchließlich die Familienverhältniſſe. Daß auch 
dieſe nicht gering anzuſchlagen, läßt ſich daraus ſchließen, daß etwa 45 pCt. der 
Briefpoſtſendungen das Gebiet der Familien⸗ und Privatverhältniſſe berühren, 
während etwa 35 pCt. Handel und Induſtrie umfaſſen““). Einen erheblichen Ein⸗ 
fluß äußern jene Umſtände in verſchiedenen Bezirken, deren geringe Höhe auf Taf. II. 
ſofort auffällt. Merkwürdigerweiſe iſt in allen dieſen Bezirken die Bevölkerung keine 
rein germaniſche, vielmehr theils ſlaviſch, theils romaniſch. So zeigt ſich auch hier 
von Einfluß einmal die deutſche Bildung und ſodann das germaniſche Gemüth, 
welches, den Drang der Mittheilung in ſich fühlend, mit Hülfe der Poſt die Fernen 
des Raumes ausgleicht und zu erreichen ſtrebt. Es ſinkt die Zahl der Briefe in 
Oppeln und Poſen, dort, wo das ſlaviſche Element ſchon näher herantritt an 
das deutſche Land, und wo zugleich die Schulbildung nicht ſo eindringend, die Zahl 
der Schreibkundigen nicht ſo umfangreich. Wie dort im Oſten, ſo ſinkt auch die 
Zahl der Poſtſendungen faſt noch bedeutender im Weſten, wo das romaniſche Grenz⸗ 
gebiet nah iſt: in Trier, Münſter, Metz, Straßburg. Zugleich wirkt hier 
wohl zweifelsohne das Vorherrſchen der katholiſchen Landbevölkerung auf die Un⸗ 
bedeutendheit des Verkehrs ein, da andere Konfeſſionen hier entſchieden nur in ge 
ringſter Zahl vertreten ſind ““). 

Von den äußeren Einflüſſen ſind beſonders hervorzuheben die Vertheilung der 
Bevölkerung in Stadt und Land, die Zugehörigkeit eines Theiles derſelben zu an⸗ 


) Angabe nach dem »report of the postmaster general. Appendix A. 1874. 
*) Stephan, a. a. O. S. 4. 
*) Poſtarchiv Jahrg. I. 69. 
Auf 1000 Einwohner kommen in 


5 „%%% ĩòͥUͥũF 8 895 
BRie 
ei ‚Lothringen 55 797 | römiſche Katholiken. 
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deren Nationen, vorzüglich aber die gewerbliche und Handelsthätigkeit. Weit über 
das gewöhnliche Maß erhebt ſich der Poſtverkehr in den Hanſeſtädten, wo das Han⸗ 
delsleben ein ſo großartiges, die Zahl der anlangenden und auslaufenden Schiffe, 
die Menge der umgeſetzten Waaren eine fo bedeutende). Gleicherweiſe trägt in 
Frankfurt a. M. das Handelsleben zur Steigung des Verkehrs bei, der ſowohl in 
Bezug auf Briefe wie auf Geldſendungen hier die bedeutendſte Höhe erreicht. Mehr 
auf die induſtrielle Thätigkeit und auf die Subſtanz des Bodens wird die hohe Zahl 
der Poſtſendungen zurückzuführen ſein in dem Bezirke Arnsberg. Zu alledem aber 
treten hinzu Umſtände, welche auf anderen Gründen beruhen, wie z. B. zahlreiche 
Eiſenbahnen u. dgl. Der Poſtverkehr iſt den ganzen Rhein entlang von Dortmund 
bis Baſel mit der bedeutendſte in ganz Deutſchland. Es würde zu weit führen, dies 
genauer zu erklären: es ſei nur hingewieſen auf den Fremdenzug, der alljährlich 
Cöln, Frankfurt, Heidelberg u. ſ. w. berührt, auf die Zahl der Fremden, die in 
Baden ſelbſt feſten Wohnſitz haben und die beinahe 14,000 beträgt, auf die zahl⸗ 
reichen oft parallelen Bahnlinien an den Ufern des Rheins, mit welchen auch die faſt 
ſtündlich erfolgende Dampfſchiffverbindung zuſammentrifft, andererſeits wieder auf 
die wenigen Verkehrsverbindungen, welche z. B. Trier hat, u. a. m. 

Schließlich iſt von bedeutendem, vielleicht bedeutendſtem Einfluſſe die Verthei⸗ 
lung der Bevölkerung auf Stadt und Land. Größere Städte haben fuͤr alle 
Richtungen des wirthſchaftlichen Lebens weittragende Bedeutung; während auf dem 
platten Lande die wirthſchaftliche Thätigkeit ſich mehr an das von der Natur ſelbſt 
Gebotene anſchließt, zuſammen drängt ſich in den Städten diejenige Induſtrie, bei 
welcher die Arbeitstheilung eine große, die Arbeit ſelbſt mehr Intelligenz erfordert 
und des reichlichen Kapitals nicht entbehren kann. An dieſe durch größere Kapitalien 
wie durch gebildetere Arbeit bedingte Induſtrie ſchließt ſich naturgemäß ein weit leb⸗ 
hafterer Verkehr. In ganz auffallender Weiſe ſteigt und fällt der Poſtverkehr mit 
dem Vorhandenſein und Fehlen der Städte und Großſtädte. Die Bevölkerungs- 
dichtigkeit iſt in den Bezirken Gumbinnen und Potsdam die gleiche, die Zahl der 
Briefe dort 7 bis 12 pro Kopf. Dort umfaßt der Bezirk 19 Städte, von denen 
nur 2, Tilſit und Inſterburg, über 10,000 Einwohner aufweiſen “) hier befinden 
ſich 70 Städte mit zuſammen über 408,000 Einwohnern gegen 693,000 Ein- 
wohner auf dem Lande. Ein gleiches Verhältniß zeigt ſich bei allen Abweichungen. 
Das Sinken bei Bezirken wie Oppeln mit nur 44 Städten und etwa / Land⸗ 
bevölkerung, wie Münſter, Trier, wo über “ Landbevölkerung, das Steigen in einem 
Bezirke wie Hannover, wo beinahe ½ Stadtbevölkerung und 115 Städte“ ). 


Es kommen ferner auf 1000 Einwohner in 


e ee 601 Polen, 
Poſen e aaa 31 > 
e 325 „ 
Sa CCC 219 „ 
Königsbee gg ee 171 


Außerdem giebt es in Oppeln und Breslau über 50,000 czechen. 
) Vergl. Jahrbuch für die amtliche Statiſtik des bremiſchen Staates 1873. Poſt⸗ 
archiv Jahrg. II. 260, Jahrg. III. 87. 
0 er Jahrg. . 1340 Jahrg. III. 567. 
*) In Poſen kommen 440, 000 Stadtbewohner gegen 1,464,000 Landbewohner. 
» Oppeln 261,000 16,00 


» » L » 
„ Hannover „ 565000 s „ 1,453,000 : 
„ Münſter „ 229,000 ; „ 681,000 
» Trier 9 172,000 » > 527,000 » 
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Daß die Hauptſtadt des Reiches in dieſer Beziehung ganz außer Betracht zu laſſen 
iſt, leuchtet ein, da in ihr neben der Dichtigkeit der Bevölkerung zu viele andere 
Momente zur Geltung kommen. Während in Düffeldorf, wo die Dichtigkeit am 
größten, 243 Einwohner auf den Quadratkilometer kommen, entfallen in Berlin 
auf denſelben 14,387. So iſt damit naturgemäß die Zahl der Briefe hier eine ver⸗ 
hältnißmäßig weit größere und ſteigt auf 64 pro Einwohner. Eine ſolche Stadt, 
wo der Verkehr ein fo großartiger, daß auf die Minute 173 zu⸗ und abgehende 
Briefſendungen kommen, daß die Zahl der Stadtpoſtbriefe allein 1865 5, 1871 10, 
1873 19 Millionen, allein am Sylveſtertage 1876 738,654 betrug, ein Ort, wo 
derartige Verhältniſſe obwalten, kann nicht als Ausnahme für unſere Erörterung 
hergezogen werden. 

Wir haben hiernach geſehen, daß da, wo in unferer Taf. II. die Regelmäßig- 
keit der aufſteigenden Linie unterbrochen wird, es außerordentliche Verhältniſſe in⸗ 
nerer und äußerer Art, Einflüſſe der Bildung und Religion, der wirthſchaftlichen 
Thätigkeit wie der Vertheilung der Bevölkerung ſind, welche jene Abweichungen ver⸗ 
anlaſſen; daß dagegen im Allgemeinen eine gewiſſe Gleichmäßigkeit in der Beziehung 
der Bevölkerungsdichtigkeit zu dem Poſtverkehr im deutſchen Reichs ⸗Poſtgebiete nicht 
zu verkennen iſt. Unſere Beobachtung wird ſich beſtätigen, wenn wir kurz die Be⸗ 
voͤlkerungsdichtigkeit einiger anderer europäiſcher Staaten mit dem Poſtverkehr in 
Vergleich bringen. Die folgende Ueberſicht läßt uns ſogleich auch dort eine gewiſſe 
Regelmäßigkeit erkennen. 


18 64 1875 


Einwohner Briefe ıc. Einwohner Briefe ıc. 
auf 1 Quadrat⸗ auf auf ! Quadrat⸗ auf 
Kilometer. 1 Einwohner.] Kilometer. 1 Einwohner. 


Rußland 0,02 

Spanien 31 3 

Oeſterreic hte 54 3 57 10 
Bayern 61 5 64 11 
Schweidgz 62 12 64 27 
Frankreich 69 7 68 10 
Preußen 66 6 76 15 
allen 85 3 91 4 
Mürttemberg ..... 88 6 93 13 
Baden 89 7 99 16 
Großbritannien 91 22 102 34 
Belglen 162 5 179 13 


Aus dieſer Ueberſicht ergiebt ſich, daß Rußland zugleich mit der größten 
Spärlichkeit der Bevölkerung den geringſten Poſtverkehr, Großbritannien mit der 
zweitſtärkſten Dichtigkeit den regſten Poſtverkehr aufweiſen, daß überhaupt im Ganzen 
eine gewiſſe Stufenfolge erſichtlich iſt. Bedeutende Abweichungen zeigen ſich nur bei 
der Schweiz, Italien, Belgien und etwa England. Dort iſt es das rege 
Handelsleben, welches die Briefe ſo zahlreich werden läßt, und vorzüglich der leb⸗ 
hafte Verkehr Londons, auf das von den 907 Millionen Briefen allein 238 Mil⸗ 
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lionen kommen. In England und Wales, wo die Bevölkerung am dichteſten, kom⸗ 
men auf den Einwohner 32, in Schottland und Irland, wo jene kaum halb oder 
drittel ſo dicht, je 24 und 13 Briefe. Doch muß zugegeben werden, daß die Zahl 
der Poſtſendungen in weit größerem Maße geſtiegen iſt, als die Bevoͤlkerungs⸗ 
dichtigkeit; dieſe betrug 

1840 83 Einw. auf 1 Quadratkilom., jene 7 pro Kopf, 


1850 88 7 » 7 » 15 v 

1864 91 > » > » 22 » 

1875 102 5 N) » » 34 » 

Dagegen . Preußen 1840 54 » 7 ». 2 7 
1850 59 > 7 > » 4 > 

2 1864 62 > » „ » 10 » 

» 1875 76 » » > » 15 „ 


Bedeutender find die Abweichungen in der Schweiz“), die bei geringer Be⸗ 
voͤlkerungsdichtigkeit eine verhältnißmäßig große Anzahl von Poſtſendungen auf⸗ 
weiſt. Dies iſt wohl darauf zurückzuführen, daß einmal die poſtaliſchen Einrich⸗ 
tungen der Schweiz ſchon lange ſehr vorzügliche ſind und zu häufigerer Benutzung 
angeregt haben, ſodann daß die in Wirklichkeit anweſende Bevölkerung in Folge des 
ſtarken Fremdenverkehrs eine weit dichtere, als die bei der gewöhnlichen Angabe 
allein berückſichtigte ortsangehöͤrige, und gerade eine weit eifriger korreſpondirende; 
ſchließlich darauf, daß ein großer Theil der Schweizer ſtets in der weiten Welt umher 
zerſtreut iſt und nur mit Hülfe der Poſt, als Uebermittlerin der ihm angeborenen 
Gefuͤhle des echten Kindes der Berge, mit ſeiner Heimath in Verbindung bleibt. 

Wenn wir ſchließlich von Belgien abſehen, wo die Dichtigkeit der Bevöl⸗ 
kerung theilweiſe auf anderen Gründen beruht, und wo die faſt ausſchließliche Herr⸗ 
ſchaft des roͤmiſch⸗katholiſchen Elements, wie der Mangel einer guten Volksbildung 
die Zahl der Briefe nicht zu gleicher Höhe wie in anderen dichtbevölkerten Staaten ge- 
langen laſſen, fo bleibt als auffällig zurücktretend nur das Königreich Italien 
übrig“), welches bei einer ziemlich dichten Bevölkerung und trotz guter Einrichtungen 
im Ganzen einen geringen Poſtverkehr hat. In ſeinen einzelnen Theilen zeigt ſich 
auch hier der Einfluß der Bevölkerungsdichtigkeit; in Livorno, welches etwa 400 Ein⸗ 
wohner auf den Quadratkilometer hat, fallen über 18 Briefe auf den Kopf, in den 
dichtbevoͤlkerten Provinzen Firenze, Milano, Genova, Venezia, Napoli 7— 9 Briefe, 
dagegen in den ſpärlicher bevölkerten Theilen, insbeſondere dem Süden, wie Trapani 
auf Sizilien, Campobaſſo in den Abruzzen u. a. etwa 1 Brief auf den Einwohner. 

In ſeiner Stellung aber in der Reihe der übrigen europäiſchen Staaten macht 
das dichtbevölkerte Italien mit feinem ſchwachen Poſtverkehr eine entſchiedene 
Ausnahme, welche ſich nicht beſſer erklären läßt als mit den Worten des zehnten 
Jahresberichts der italieniſchen Poſtverwaltung (1872): derſelbe weiſt darauf hin, 
daß die Zahl der Poſtſendungen eine weit größere ſein würde, wenn Italiens 
„Eiſenbahnnetz vollendet, wenn alle Theile des Königreichs mit fahrbaren Straßen 
verſehen, und wenn vor allem Volksbildung und Handel in gleicher Weiſe entwickelt 
wären, wie in einigen unſerer Nachbarſtaaten . 

Ueberblicken wir nach dieſen Erörterungen eine Karte der Bevöoͤlkerungsdichtig⸗ 


) eber das ſchweizer Poſtweſen Poſtarchiv Jahrg. III. 349. 
*) Vergl. für Italien Poſtarchiv Jahrg. II. 65, Jahrg. III. 204. 
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keit Europas bz. Deutſchlands, fo ſteht uns zugleich das ganze Verkehrsleben in 
ſeinen Beziehungen zu jenem Zuſtande lebhaft vor Augen, da meiſtentheils jene 
beiden Faktoren uͤbereinſtimmen. Wir können auf der Karte den Verkehr Europas 
verfolgen von den dünnbevoͤlkerten Landſtrecken des verkehrsarmen ruſſiſchen Reiches, 
Norwegens und Schwedens bis zu den dichtbewohnten Bezirken des Siegener Landes 
und den gedrängten Städten des britiſchen Inſelvolkes. Wo die dunklen Punkte 
der Karte eine engwohnende Bevölkerung andeuten, konnen wir zugleich ein reges 
Verkehrsleben wahrnehmen und ebenſo umgekehrt: nur hier und da erhebt ſich und 
ſinkt der Verkehr in abweichender Weiſe. Beſonders gering iſt derſelbe im Ver⸗ 
hältniß in denjenigen Gebieten, wo die katholiſche Bevölkerung überwiegt oder allein 
herrſcht, wie in den erwähnten Theilen Preußens, in Belgien und ſelbſt in Irland, 
vorzüglich auch in den meiſten, beſonders den ſüdlichen Provinzen Italiens. Ueber 
das gewöhnliche Maß erhebt ſich aus den angegebenen Gruͤnden die Zahl der Poſt⸗ 
ſendungen in der Schweiz mit ihren vielen Fremden im eigenen, ihren vielen Lands⸗ 
leuten im fremden Lande; mehr noch ſteigt jene Zahl in den großen Städten und 
Reſidenzen, wie hauptſächlich in den Handelsplätzen der verſchiedenen Völker; ſie iſt 
eine überaus bedeutende in den Hauptorten Europas, welche ebenſo die Mittelpunkte 
von Verwaltung, Handel, Gewerbe, wie die Brennpunkte wiſſenſchaftlichen und 
künſtleriſchen Lebens bilden, wie Berlin, Wien, Florenz; ſie ſteigt noch mehr im 
Verhältniß zur Bevölkerungsdichtigkeit an den Handels und Hafenplätzen, in den 
deutſchen Hanſeſtädten, in Frankfurt a. M., in Genua und Livorno und erreicht 
ſodann ihren Höhepunkt dort, wo ſich von der alten Bank von England zu der 
größten Poſtanſtalt in St. Martins le Grand und über die gewaltige Themſeſtabt 
mit ihren Fabriken und ihren Docks, ihren Häfen und Schienenwegen der mächtigſte 
Strom des Welt⸗ und Geldverkehrs ergießt. 


II. 


Sahen wir, daß die Dichtigkeit der Bevölkerung nicht ohne Einfluß iſt 
auf den Poſtverkehr, ſo mag im folgenden Abſchnitte dieſer Abhandlung noch kurz 
das Verhältniß der Brief, Padet- und Geldſendungen zur Wohlhabenheit be⸗ 
rührt werden. Während wir im Vorigen den Blick über weitere Gebiete verbrei⸗ 
teten, beſchränke ſich die Betrachtung auf Preußen, für deſſen Wohlhabenheit wir 
den Ertrag der Klaſſen⸗ und Einkommenſteuer nach der Einſchätzung für 1875 zu 
Grunde legen. Hier iſt die Regelmaͤßigkeit noch weit mehr hervortretend in der 
Beziehung des Poſtverkehrs zur Wohlhabenheit, wie dies auf Taf. III. erſichtlich. 
Zum Theil finden wir hier dieſelben Bezirke in gleicher Reihenfolge wieder, auf 
welches Zuſammentreffen von Dichtigkeit und Wohlhabenheit wir unten zurück⸗ 
kommen. Die Umſtände, welche Unregelmäßigkeiten hervorrufen, find auch hier theils 
dieſelben wie oben: fo bei Cöslin, Oppeln, Gumbinnen, Trier, Münſter einer ⸗, 
Düffeldorf, Berlin andererſeits. Man kann etwa drei Gruppen von Bezirken unter⸗ 
ſcheiden: wo auf den Kopf eine geringere Steuer als 2 Mark entfällt, erhebt ſich 
die Briefzahl nicht über 10, das Gewicht der Packete nicht über 4 Kilo, der Betrag 
der Werthſendungen nicht über 300 Mark pro Kopf. Wo der Einwohner 2 — 3 Mark 
Steuer zahlt, bewegt ſich die Durchſchnittszahl der Briefe zwiſchen 11 und 15, der 
Geldſendungen von 200 — 400 Mark, der Packete von 4 — 5 Kilo, und es er⸗ 
niedrigen ſich dieſe Zahlen nur in Trier und Münſter, während ſich einige in Arns⸗ 
berg, Cöln, alle ohne Ausnahme ſehr bedeutend in Düſſeldorf erhöhen. 
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Bei der letzten Gruppe, welche Frankfurt, Magdeburg und Berlin umfaßt 
und wo durchſchnittlich 3 — 4 Mark pro Kopf Steuer entfallen, iſt der Poſtverkehr 
ein ſehr großer; nur in Magdeburg“) ſteht derſelbe in keinem Verhältniß zu dem 
Ertrage der Einkommen und Klaſſenſteuer. In dieſem Bezirke jedoch kann der 
Ertrag der genannten Steuern nicht für ein beſonderes Zeichen der Wohlhabenheit 
gelten, da, wie mir mitgetheilt worden, die Höhe derſelben auf dem Umſtande be⸗ 
ruht, daß ein großer Theil der grundbeſitzenden Bauern ihre Güter an Zucker⸗ 
fabriken verpachtet, und ſo ein außerordentlich hohes jährliches Einkommen bei der 
Steuerveranlagung in Anſchlag zu bringen hat. 

Im Allgemeinen zeigt ſich alſo in der Beziehung des Poſtverkehrs zur Wohl⸗ 
habenheit eine weit größere Regelmäßigkeit, da die erwähnten Abweichungen hier 
leicht eine Erklärung in den eigenthümlichen Verhältniſſen der betreffenden Bezirke 
finden; die Steigerung der Briefzahl von 7 bis 29 und 61, des auf einen Ein⸗ 
wohner entfallenden Packetgewichts von 2 bis 8 und 14 Kilo, des Werthbetrages 
der Geldſendungen von 160 bis beinahe 500 und 1597 Mark hält gleichen Schritt 
mit dem Steigen der Steuerbeträge von 1,33 bis 3,92 Mark pro Kopf, und nur 
in den ſchon öfter erwähnten Bezirken Cöslin, Gumbinnen, Trier, Münſter zeigt 
fi eine ungünftige, in denen von Düſſeldorf“') und Arnsberg eine günftige Ab⸗ 
weichung. 

5 An vielen Fällen nun trifft Wohlhabenheit der Bevölkerung und Dichtigkeit 
derſelben überein, und da zeigt ſich, daß der Verein beider Faktoren einen außeror⸗ 
dentlichen Einfluß auf den Poſtverkehr übt. Ein äußerſt charakteriſtiſches Bild, 
welches das Verhältniß der Dichtigkeit und Wohlhabenheit zu einander, wie das 
jeder dieſer Faktoren und wie aller beiden zuſammen zum Poſtverkehr in intereſſanter 
Weiſe klarlegt, bietet die folgende Taf. IV., welche einer näheren Erläuterung be⸗ 
darf, um ein volles Verſtändniß für die verſchiedenen Beziehungen des Verkehrslebens 
zu dem der Bevölkerung zu geben. Der Kopf zeigt die Bezirke Preußens von links 
nach rechts, nach ihrer Einwohnerdichtigkeit geordnet an der Seite ſind die Durch⸗ 
ſchnittszahlen des auf einen Kopf entfallenden Steuerbetrages der verſchiedenen Be⸗ 
zirke, von unten nach oben aufſteigend, angegeben. In denjenigen Quadraten nun, 
in welchen ſich die Linien des nämlichen Bezirks, ſowohl vom Kopf wie von der 
Seite gezogen gedacht, treffen, welche Quadrate alſo gleichſam den Bezirk ſelbſt in 
feiner Stellung zu den übrigen bezeichnen, iſt die Zahl der Briefe, welche auf je einen 
Einwohner dieſes Bezirks fallen, eingetragen. Zur weiteren Ueberficht iſt die ganze 
Tabelle durch Mittellinien, welche ſich nach den Geſammt⸗Durchſchnittszahlen beſtim⸗ 
men (76 und 2,36), in verſchiedene Felder getheilt, zunächſt in vier größere, durch 
f und y , die Vierecke A und B wieder in kleinere Vierecke a b und ce d. Die 
ganze Tafel muß nun geleſen werden von links unten nach rechts oben, d. h. mit 
anderen Worten, von den Bezirken, wo Spärlichkeit und Dürftigkeit zuſammentrifft, 


) Magdeburger Poſtweſen Poſtarchiv Jahrg. III. 67. 

) Im Ober- Poſtdirections⸗ Bezirke Düffeldorf trägt hauptſächlich zur außerordent⸗ 
lichen Höhe des Poſtverkehrs Elberfeld, welches unter den 6000 Poſtämtern Deutſchlands 
dem Umfange des Betriebes nach die 14. Stelle einnimmt, bei. 

Es gingen dort ein 1874: 2,432,538 Briefe ıc., 352,714 Packet und Geldſendungen. 
Ausgezahlt wurden 4,886,415 A. Poſtanweiſungen, 1,086,319 Jeitungsnummern verlegt. 
Täglich anlangten etwa 6,400 Briefe. In induſtriellen Etabliſſements thätig waren 
200 Dampfmaſchinen, 17,000 Menſchen. 


Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 18. 30 
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bis zu denen, wo Wohlhabenheit und Dichtigkeit vereint find'). In erſteren (Qua⸗ 
drat B) erſtreckt ſich die Briefzahl nie über 12, in letzteren (Quadrat A) ſinkt fie 
nie unter 12; noch mehr in d finden wir bis 10, in o nur 11, in b 12 und 13, 
in a nur über 17 Briefe. Daraus ergiebt ſich eine äußerſt bedeutende Beeinfluſſung 
des Poſtverkehrs durch das Zuſammentreffen der Dichtigkeit und Wohlhabenheit, 
unter welchen letztere wohl das Hauptmoment bildet. Denn betrachtet man den 
Theil unterhalb der Linie a 5 und den oberhalb « 5, fo ergiebt ſich dort eine Brief. 
zahl nie über 12, hier nie unter 10; dagegen findet ſich bei der Theilung der Tafel 
durch die Linie 50 keine ſolche Regelmäßigkeit, vielmehr ſteigt die Zahl links von 
5 bis 15 bei Hannover, und ſinkt wieder bei Trier und Oppeln auf 7 und 8, 
dort trotz dünner, hier trotz dichter Bevölkerung. So giebt dieſe Tafel nach allen 
Richtungen hin ein höchſt anſchauliches Bild von den geſammten Verhältniſſen der 
Bevölkerungsdichtigkeit und Wohlhabenheit der verſchiedenen preußiſchen Bezirke zu 
deren Verkehrsleben. 

Wenn im Vorhergehenden bei der Schilderung des Einfluſſes einiger Zuſtände 
der Bevölkerung hauptſächlich ſtets nur die Briefſendungen Erwähnung gefunden 
haben, ſo iſt das Geſagte im Allgemeinen auch auf alle anderen Poſtſendungen in 
Anwendung zu bringen. Nur in ſehr wenigen Bezirken zeigen ſich einige Abwei⸗ 
chungen des übrigen Poſtverkehrs von dem Verkehr mit Briefen, ſo daß ſehr wohl 
dieſe als ein vollgültiges Kennzeichen des geſammten poſtaliſchen Lebens betrachtet 
werden können. Wo die Zahl der Geld⸗ und anderen Packete, das Gewicht und der 
Werthbetrag derſelben, wie die Zahl der Poſtanweiſungen ein anderes Verhaͤltniß 
zeigt, als die Briefzahl, iſt aus den angefügten Tafeln, beſonders Taf. I., zu erken 
nen: dort ſind, wie geſagt, nur ſelten, wie z. B. in Stettin, bei Poſtanweiſungen 
die Abweichungen größere, und werden dieſelben alsdann ſich leicht aus den Berhält- 
niſſen der Produktion zu der Konſumtion erklären laſſen. 

Der Zeitungsverkehr kann wohl weniger in unſere Betrachtung hineingezogen 
werden, da in Bezug auf ihn viele andere Umſtände einen größeren Einfluß ausüben, 
als gerade die von uns beſonders berückſichtigten. Allerdings treten auch hier vielfach 
dieſelben Bezirke in ähnlicher Weiſe hervor / Gumbinnen, Oppeln, Cöslin und die elfäffi- 
ſchen Bezirke gehören auch hier in die niedrigſten. Andererſeits aber find es die großen 
Städte, die Böͤrſenplätze und insbeſondere die Orte einiger bedeutenden Zeitungen, 
welche ſich hoch erheben im Verhältniß zu ihrer Bevölkerung. Dahin find zu zählen 
Berlin mit 68, Frankfurt a. M. mit 24 Zeitungen auf den Kopf; ferner treten hervor 
Breslau, Stettin, Königsberg, Conſtanz, Hannover, Bremen mit der Weſerzeitung, 
Magdeburg und vor Allem Cöln, welches mit 16 Exemplaren pro Kopf ſeinen regen 
Zeitungsverkehr, wohl hauptſächlich der Cölniſchen Zeitung, zuzuſchreiben hat. 

Es ließen ſich ſchließlich noch manche Betrachtungen anknüpfen an den Einfluß, 
welchen Dichtigkeit und Wohlhabenheit der Bevölkerung auf die Zahl der beſchäftigten 
Beamten, die Menge der Poſtanſtalten und Briefkaſten, die Ergebniſſe des Finanz ⸗ 
weſens ausüben. Wie verſchieden dieſe Verhältniſſe, iſt aus der nachtragsweiſe beige · 
fügten Tafel V. erſichtlich, wo zugleich auch dieſe Zahlen, die zu manchen Folgerungen 
veranlaſſen können, angeführt find. Auch hier walten viele Eigenthümlichkeiten ob, 
von Oppeln, wo auf 1144 Einwohner ein Poſtbeamter, bis auf Berlin, wo ein 
ſolcher auf 260 Einwohner kommt; von Conſtanz und Carlsruhe, wo eine Poſt⸗ 

) Links oben dagegen ift vorwiegende Wohlhabenheit, geringe Dürftigkeit, rechts unten 
das umgekehrte Verhältniß. 
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anftalt auf 2 — 3000 Einwohner, bis Lübeck und Berlin, wo eine ſolche auf 
10,000 und 14,000 entfällt; von Conſtanz und Metz bis Gumbinnen und Poſen, 
wo ein Briefkaſten dort auf 5—600, hier auf 2600 Perſonen trifft; ſchließlich 
zwiſchen Bezirken, deren Finanzlage eine ſolche iſt, daß ſie Zuſchuß bedarf, und denen, 
bet welchen ſich der Ueberſchuß, welchen jeder einzelne Kopf der Bevölkerung der Poſt 
beiträgt, etwa wie in Düſſeldorf und Berlin, auf 0,40 — 0,50 Mark beläuft. 

Ueberall finden wir hier Gleichmäßigkeiten und Gegenſätze, überall Verſchie 
denheiten, deren Betrachtung noch manche intereſſante Punkte bietet, in alle Gebiete 
des ſtaatlichen und Kulturlebens hineingreift und mit den Verhältniſſen der Volks⸗ 
wirthſchaft, den mannigfachen Beziehungen der Verwaltung und dem umfangreichen 
Gebiete des Finanzweſens in enger Verbindung ſteht. Alles dies läßt ſich hier nicht 
weiter ausführen; wir haben zu zeigen verſucht, daß Dichtigkeit und Wohlhabenheit 
der Bevölkerung einen Einfluß auf den Poſtverkehr ausüben, und in welchen ver⸗ 
ſchiedenen Geſtaltungen dieſer Einfluß in den verſchiedenen Gebieten Deutſchlands 
und Europas ſich geltend macht. Wir haben die Gleichmäßigkeit dieſes Einfluſſes 
verfolgt durch die dünn bevölkerten, von Slaven bewohnten Gebiete des europäiſchen 
Oſtens, wie durch die arbeitſamen und reich bevölkerten Bezirke Englands; wir haben 
die Verſchiedenheiten und Abweichungen kennen gelernt, welche Nationalität und 
Religion, Schulbildung und Kultur, Handelsverkehr und gewerb⸗ 
liche Thätigkeit, die Subſtanz des Bodens und das Verhältniß von Stadt und 
Land in allen Zweigen des poſtaliſchen Lebens hervorrufen, und ſind ſchließlich zu 
dem Ergebniſſe gelangt, daß von dem Umſtande, ob eine Bevölkerung zerſtreut oder 
gedrängt, dürftig oder wohlhabend iſt, auch in gleichmäßiger Weiſe beeinflußt wird 
diejenige Einrichtung der heutigen Kulturwelt, welche, von den geringfuͤgigſten und 
hoͤchſten Intereſſen des Einzelmenſchen bis zu den höchſten Geſammtbeziehungen des 
ſtaatlichen und Voͤlkerlebens Alles umfaſſend, durch die Uebermittelung von Ge⸗ 
ſprächen und Gedanken, von Gütern und Geldern des Raumes Ferne auszugleichen, 
die Schranken der Trennung hinwegzuräumen und weitab liegende Gegenſätze im 
Leben und Weben, im Handel und Wandel der Menſchen und Volker zu einigen und 
einander nahezurücken beſtimmt und beſtrebt iſt. 


Anmerkungen. 


Als dieſen Aufſatz theils begründend, theils ergänzend ſind hervorzuheben: 
Statiſtik der deutſchen Reichs⸗Poſtverwaltung für 1874. Berlin. v. Decker. 
Statiſtik über den Poſtverkehr in den einzelnen Ober⸗Poſtdirections⸗Bezirken 

1874 und 1875 (lithographirt). 
Twentieth report of the Postmaster general on the post office. 
London 1874. 
Dum fünfundzwanzigjährigen Beſtehen der Ober⸗Poſtdirettionen, im Poſt⸗ 
archiv 1875. J. 
Außerdem: Stephan: Geſchichte der preußiſchen Poſt S. 641 ff., 761, 
814, 815. 
Stephan: Weltpoſt und Luftſchifffahrt S. 1—14. 
Meitzen: Der Boden im preußiſchen Staat. Th. III. 
Haushof: Statiſtik S. 506. 
Gothaiſches genealogiſches Taſchenbuch von 1840 — 1876. 
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Tafel I. 
J. 2. 3. 4. Auf einen Einwohner entfielen N 
1874 1870 1850 
05 Ein Steuer] 5.6. 7.8. 9. 10. 11. 
* Geldwerth 
wohner ertrag 8 50 
oſtdirections⸗ ; 214 
Poſtdirectio auf pro 3 4 E . 8 8 
. S = * — 
Nr. Bezirk. 1 Quad. Kopf. 5 5 3 - 3 E € > 
2 2 o 
Kilom. 2 2 5 3 3 
= [SSS S IA” 
L — 2 = — 
A NA. 
1. Rönigeberg 125 1,75 10,16 1,140,865] 3 | 3 270] 21] 6, 2 0,0 2,8 0, 
2. | Gumbinnen 1,73 2 10,7 10,5 1,5] 2,51 165| 15 0,51 1,9 | 0,3 
3.1 Danzig 52] 1,44 [ 9,1 [0,9 |O,s | 4 | 3 | 209] 21 J 6,1) 0,8 2,6 0, 
4.1 Berlin 414,457] 3,92 | 61, |3,9 |1,5 68 14 1597 47 [31,8 3,1 6,8 1,7 
5. Potsdam 47 2,32 | 12, 1,86 0,7] 1,6] 5 250] 23 7,1] 1 J 3,86 0,8 
6. Frankfurt a. O. 1,98 | 10,8 |1,3 0,8 | 1,2 4 | 242] 18 1 6,7| 1 3,0] 0, 
7. Stettin 55 2,44 | 12,4 1,5 |0,8 4 348] 23 7,5] 1,11 3,4] 0,8 
8. Cöslin 1,49] 7,8 [0,0 O,s | 1,2] 2,6] 160] 17 4, 0,86 2,1 0, 
9. Poſen 1533] 9, 0, [,s] 2,8] 2,6] 193] 23 I 5,8] 0,9 2,6 0,8 
10. | Breslau 2,36 | 13,8 ,s |O,6 |10 | 4 | 366 17 I 8,6] 1,21 3,1} O,7 
11. Liegnitz 2,10 | 11,4 |1,3 |O,6 | 4,5] 4 | 273] 17 7,2 1 12,5] 0,8 
12, | Oppeln ....... 1,72 | 8,1 0, [,s] 0,7] 2,5] 223] 17 | 5,4 0,7 2,8 | 0, 
13. | Magdeburg 3,7414, 1,70, | 8,5] 4,80 424] 20 | 8,8] 1,4 36 0,7 
14. Halle. er 2,42 | 12,1 |1,5 |0,6 | 5 | 5 | 295| 17] 6,6 1,2 2,6 | 0, 
15. | Erfurt 2,64 | 13,0 |1,8 0,8 | 6 | 5 | 307] 17 | 7,4 1,31 2,2 0,8 
16. | Münfter ...... 2,59 I 10,6 I1,5 |0,5 | 4 | 5 | 241| 16] 6,3] 1,2] 2, 0, 
17. | Arnsberg 2,76 1 18,2 2,3 1,0] 2,5] 8 | 273| 34 10,8] 1,8] 4,2 | 0, 
18. | Coblenz ....... 2,25 I 11,5 |1,s 0,8 | 4 | 5,8] 230] 20 6,6 1,1 2,6 | 0, 
19. | Düffelborf...... 2,54 | 17,4 |2,3 |O,8 | 5 | 8,5] 519] 28 [10,9 1, 4,5 | 0% 
20.| Trier 2,07 ] 7, 0, ,s 4,58] 5 | 186| 19 0,81 1,0) 0,3 
21. Edln.......... 2,78 | 17,2 [2,1 |0,6 167] 480] 22] 9, 1,86 3,6 | 0,6 
22. 1 Kiel 2,16 12,1 1,1 [0,8] 6 — | — ] — I 33] 081 —| — 
23. Hannover 2,98 | 15,0 1,7 [0,9 — — — 1 14—— 
24. Kaſſel 691 2,60 | 11,7 [1,5 ,s 3 —[— | — 1 6,6 1,11 — | — 
25. | Frankfurt a. M. 3,17 | 29,8 2, 0,824 — — | — Ill 171 —— 


26.] Braunfchweig . — 114,1 1,7 [0,8 | 36| — | — | — 9,8] 1580 — | — 
27. Bremen — [153 1,7 0,8] 7,8 — — ] — 21,0 2 I — [ — 
28. Hamburg — 26, 1, 0, — — — 23,1 1,6] — | — 
29.1 Lübeck — 26,2 2,86 0,9 3 — — — 115,0] Li — ] — 
30. | Dresden — 11783 1231105 |] 88l — | — — „2 Le — | — 
31.] Leipzig — 16,8 2,40, 8 — — | — 9,8 1,6 — | — 
32. Schwerin — 11, ,s [0,7 | As — — [ — 7.8] ll — — 
33. | Oldenburg. — 11,2 [1,4 1/06 6,80 — | — | — I 68] O8 — | — 
34. | Karlsruhe — 119ı ,s 0, I I —| — | —-—1— 1 -1—-|— 
35. | Ronftanz .....- — 1121 1,1 [0,8 !105| — | — | — I — 1-1 —- | — 
36. Darmftadt ..... — 14,7 1,4 0,5 6,3 == — — 8,7 1,0 — — 
37. Metz j ˖4＋46 99 — 10,8 0,7 0,8 2,5 => e 
38. | Straßburg — [119 107 [os] 31 -—| — | -—I—- | -1I-|— | 


Anmerk. In den Bezirken Berlin, Potsdam, Magdeburg, Halle, Erfurt, Kiel, | 
Hannover, Münſter, Kaſſel, Frankfurt a. M., Koblenz, Trier iſt der Steuerbetrag für einen 
Kopf der Einwohnerzahl der mit dem Ober ⸗Poſtdirections⸗ Bezirke nicht völlig übereinſtim⸗ 
menden Regierungsbezirke angegeben. 
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Tafel II. 


Dichtigkeit der Einwohner im deutschen Reichspostgebielt 1874 
verglichen mit der Pahl der Brief- und Packetsendungen. 


8 I | IS 1 | | 
a SIR „ — 
— | } * 2 * I I 
EI IR KISS SNS 8 
S — * — * S1 8 2 2 
8 | 8 — 2 — u za m 2 2 8 — — 
nm SS | men x — 7 nn I. 2 
RSI S- S- 22 N 8 2 re ed , 2 F = n — 
FSI. S erf Ki ae ee ee RIO RK NIS] Sir ia Il Hi e. 
SS BIS 8 RO N — 8 8 SIS e . 1 J 
SS SS SR S J LS Se USE In + > 8 E A8 F A 
5 | 8 8:2 e- SS! SI U RIN 8 TEN 
N SSS SS Sc S ISS SNS SSS S ASS JS Sl 
— 389 No — Q NS NL ML, 91 “I 1 1 m IL — — — 2 | —— — Has 18 ö 
4805 9 82 80 89 90 9 10 IM 


5,1117112114120125128 


Die Mittellinie bezeichnet die Durchschnittszahl im Gesammtgebiete. Tafel III 


MWohlhabenheit Preulsens verglichen mit Bahl der Briefe, 
Werth und Gewicht der Packete, Grlöͤsendungen, Poslanweisungen. 


I AS | 
5 Ey 

S S. * 80 

Lip * S II 

* * A| * Nr 1 N ı %& * 8 
S — NN RI 2 A — S «Wl 2 5 
PR S 2 m — — 2 SS 3 ＋ S ne 8 x 
S 2 2 2 N * Ö . N * F & — a RK | DS > — 2 | 
SIS e AS Su N S AS nr 
S Doe S SS AS NSS S Sc 
SSS NS RS RN SIR RS SI e 8 
1441 172 1.78 1,15 1,98 2 07 209 2.45225 202 236 242 2442.542002 60 264 245 276 299 317137292 
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ahl 1850. 
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Bri ef: 


Erklärung: — LL der Briefe. -----Wertkbetrag der Geldsendangen.x x x Gewicht der Packete (Kilo! — Werth 4 Fıstaxweisungen 
! Sämmtlich pro Kopf der Bevölkerung im Jahre. 1874.) mE 
Die punktirten Linien bearichnen blofse Schätzung. 


ISN NRERNRERRRNEREE 
INERSSIERDENRISNREIN RI 
Ammann IIS 
5015145151 541553560 721757618. 9 A {112 11430243 


Genauere Erläuterung ist im Texte selbst gegeben. 


nhg.Taf.5) Verhältnifs der Einwohnerdichtigkeit zur Zahl der Postbeamten, Postanstalten u. Briefkasten. 


„ %a. 
Bezirk. = u 
Königsberg 6881899115081 14 Halle | 56 |676 5061 1078 700 5045 1101 
Gumbinnen 0 710 505 670 O 15 Zufurt 30 702 6596 1216 756 bees 1207| 
Danzig 52 751 672 2200 16 Münster 75 623 14198/1488 649 8768 1000 
Berlin ae 260 un! 06h 171 Amsberg 112 675 4665 1275 652 11043211000 


90 500 5521 822 90 Dresden 148 750 173031706 
243 [664 6850/28 31 Leina 128 75141 784 


Potsdam 47 657 G4 1760 18 Coblenz 


Frankfurt a 54 796 5 1550 0 Düßeldorf 


Stettin 55 6237483211720 Mi Trier | 82 1901 5319|835| 1321 Aldenburg . 48 | 6% |4106 1441| 
Coeslin 39 | 756 aaa ner 21 CY 130 680 45 . Serin 40 710 1545711690 
Posen 55 800 60221269) 22] Ziel t 1777 149011609 | 134] Darmstadt 111 781 07 940 
Breslau io oc em, 985| 20, Hannover 50 768 5287 l 35! Curleruh-, 120 216 2421875 
Liegnita 72 756 4708 12% 24 (a, 609 776 d o 56 | Comstanz | 76 | 767 2601 611 
Oppeln m mas lle 20% 25 Frunkfare ed 1751497 an 37| Metz 817 en 538 | 
Magdeburg 76 ı 648 531311021 | 8 Strufsburg 5 11307255 86 
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64. Die Entfernung der Fremdwörter aus der 

deutſchen Sprache. 

Daß die Bemühungen der Poſtverwaltung, die deutſche Sprache wenigſtens 
innerhalb ihres Geſchäftsbereiches von entbehrlichen Fremdwörtern nach und nach 
moͤglichſt zu reinigen, auch in anderen Berufskreiſen nicht ohne Widerhall geblieben 
find, beweiſen die mannichfachen Anfragen und Anträge, welche bei der oberſten Poſt⸗ 
und Telegraphenbehoͤrde ſeit dem Beginn jener Bewegung von verſchiedenen Seiten 
fortwährend eintreffen. Dem Herrn General ⸗Poſtmeiſter ging vor Kurzem ein 
beachtenswerthes Schreiben des Vorſtandsmitgliedes der Neuen Aktien ⸗Zucker⸗Raf⸗ 
finerie in Halle an der Saale, Herrn H. Weſſel, zu, der den Verſuch unternimmt, 
auch die an Fremdwörtern überreiche Handelsſprache etwas deutſcher und gemein⸗ 
verſtändlicher zu geſtalten. 

Wir geben das gedachte Schreiben nebſt Anlagen mit Genehmigung des Herrn 
Einſenders nachſtehend wieder. 


„In Erinnerung an den am 17. Februar d. J. von Ew. Excellenz im wiſſen⸗ 
ſchaftlichen Verein daſelbſt gehaltenen höchſt anregenden Vortrag: »Die Fremd⸗ 
wörter« nehme ich mir die Freiheit, Ew. Excellenz die ergebenſte Mittheilung zu 
machen, daß ich vor ungefähr zwei Jahren, als Sie für die im Poſtverkehr bis dahin 
üblichen Fremdwörter deutſche Benennungen einführten, mich mit Freude Ihrer Ein- 
richtung anſchloß und dieſe ſeit jener Zeit in dem von mir vertretenen umfangreichen 
Geſchäfte mit beſtem Erfolge durchführe. 

Derjenige Theil Ihres Eingangs erwahnten Vortrages, in welchem Sie dem 
deutſchen Handelsſtande an der Beſeitigung der fremden Ausdrücke einen bedeutenden 
Antheil zuſprechen, giebt mir Veranlaſſung zu meinem heutigen ergebenen Schreiben, 
indem es mir zur lebhaften Freude gereicht, Ihnen mittheilen zu können, daß ich 
auch für diejenigen im kaufmänniſchen Briefwechſel u. ſ. w. vorkommenden fremden 
Ausdrücke, an welche ſich Rechtsfolgen knüpfen und worunter ſich auch die in Ihrem 
Vortrage angezogenen Fremdwörter „Accept, Lombard, Disconto« befinden, ſeit 
geraumer Zeit deutſche Bezeichnungen wie: Annahme, Pfandgeſchäft, Zinsrate“) 
zur Einführung brachte. 

In den Anlagen geſtatte ich mir Ihnen einige Abzüge der, ſoweit es das Ver⸗ 
ſtändniß erlaubt, von Fremdwörtern befreiten in dem Geſchäftskreiſe der von mir 
vertretenen Geſellſchaft in Anwendung kommenden Beſtimmungen, ſowie eine Wech⸗ 
ſelvorſchrift, auf welchen diejenigen Worte unterſtrichen ſind“), die früher ſicher in 
Fremdwörtern ausgedrückt wurden, und ein Verzeichniß der an Stelle der üblichen 
Fremdwörter eingeführten deutſchen Wortbildungen ganz ergebenſt vorzulegen und 
werde fortfahren, dem Vorgange Ew. Excellenz zur Befreiung der deutſchen Sprache 
von Fremdwörtern zu folgen und dieſes Unternehmen im W nach Moͤglich⸗ 
keit zu unterſtützen.⸗ Ew. x. 

N | 


n 
den Kaiſerl. General ⸗ »Poſtmeiſter Herrn Dr. Stephan 
Excellenz 
in Berlin. 
3 a ee 8 Sieße ae ale eh — 
| er efe t 
lagen durch gefperte Shift angedeutet R n · 


Accept 
accreditiren ... 


Allonge...... 
Amortisation .. 
Analyse ..... 
annulliren..... 
Annonce 
Appomt ..... 
Assecuranz ... 
Associ6...... 


autorisiren.... 
Avance 
Bilanz-Conto .. 
Bonification.... 


Bordereau.... 
Casa 


centrifügirter 


Conjunctur ... 
Consignation .. 
Consum...... 
Conto corrent . 


Annahme. 
beglaubigen. 
auf Abſchlag. 
Aufſchrift. 
Vertreter. 
Aufgeld. 
Anhang. 
Tilgung. 
Unterſuchung. 


für ungiltig erklären. 


Anzeige. 
Abſchnitt. 
Verſicherung. 


Geſchäftstheilhaber. 


Verſteigerung. 


bevollmächtigen. 
Gewinn, Ueberſchuß. 
Bericht, Nachricht. 


Preisrückgang. 


Ausgleichungs⸗Rech⸗ 


nung. 
Vergütung. 


Sortenverzeichniß. 
glatte Abmachung. 
Sicherſtellung, Bürg⸗ 


ſchaft. 


geſchleuderter Zucker. 


ungefähr. 


„ Rundſchreiben. 
collationiren .. 
Commission... 
Committent ... 
concediren.... 
Concession ... 
Concurrenz ... 
Condition. 
conform 


vergleichen. 
Beſtellung. 
Beſteller. 
zugeſtehen. 
Zugeſtändniß. 
Mitbewerbung. 
Bedingung. 


gleichlautend, überein⸗ 


ſtimmend. 
Bewegung. 
Ueberweiſung. 
Verbrauch. 


laufende Zinsrech⸗ 


nung. 


Contract ...... Vertrag, Lieferungs⸗ 
abſchluß. 

Couvert Briefumſchlag. 

creditiren erkennen. 

debitiren...... belaften. 

de dato....... vom Tage. 

defect. . . . . . beſchädigt, mangel⸗ 
haft. 

Direction Vorſtand. 

Discont....... Zinsfuß, vergütung. 


discontiren .. . . begeben. 
Disposition ... Verfügung. 


Domicil. Zahlſtelle, ort. 
domicilirt . . .. zahlbar. 
effecti gn greifbar. 
effectuiren..... ausführen, vollziehen. 
exclusive...... ausſchließlich. 
Export Ausfuhr. 
Factura Rechnung. 
Fastage....... (Faß -) Verpackung. 
Frachtdifferenz . · unterſchied - abwei⸗ 
ung. 


franco (Zinsen). frei (von Zinſen). 
fingirtes Gewicht angenommenes Ge⸗ 


wicht. 
Garantie Bürgſchaft, Verpflich⸗ 

tung. 
Gratification .. Anerkennungsgelder. 
Hausse Preisaufgang. 
Import Einfuhr. 
Incassospesen . Einziehungskoſten. 
inclusive einſchließlich. 
informiren unterrichten. 
Insolvenz Zahlungsunfäͤhigkeit. 
instruiren ..... unterweifen. 


Manipulation .. Handlungsweiſe. 
Memorandum, . Mittheilung. 


Obligo ....... Verbindlichkeit. 
Offerte. . . Anſtellung, Angebot. 
Ordre Beſtellung, Wunſch. 
an unsere Ordre nach unſerm Willen. 
Pension Altersverſorgung. 


per Verfall . .. auf den Verfalltag. 
Plombe....... Bleiverfhluß. 


| 471 
Respiro....... Ziel. 


Polarisation... Zuckergehalt. 
Präsentation .. Vorzeigung. reüssiren...... Erfolge erzielen, zum 
Preisdifferenz... Preisunterſchieb. Geſchäfte kommen. 
pressiren...... Drängen. Rimessen ..... Anſchaffungen. 
Prima- Wechsel. erſter Wechſel. Saldirung ..... Ausgleichung. 
Procent ...... für's, vom Hundert. Secunda-Wech- 
Product ...... Erzeugniß. S zweiter Wechſel. 
Project Entwurf, Plan. sistiren einſtellen. 
prompt ſogleich (adverb.), fo- | Station Bahnhof. 
fortig (adject.). Storniren ..... vernichten (außglei- 
Protest....... Rechtsverwahrung. chen). 
Provision Verkaufs ⸗ oder Ver⸗ Tantieme ..... Gewinnantheil. 
mittelung8-Gebühr. | Tratte........ Ziehung. 
Qualität ...... Beſchaffenheit. Waggon Wagen. 
Quantum Menge. Zinscoupon . . . Singleifte. 
Remittent ..... Einſender. Zinsrate ...... Zinsfuß. 
repariren ausbeſſern. zurückdatiren . zurüdberechnen. 
Anl. II 
Halle an der Saale, den 18. Mark 
Drei Monate nach heute zahlen Sie gegen dieſen erſten Wechſel nach 
unferem Willen die Summe von Mark k t . 
den Werth in uns ſelbſt und ſtellen ſolchen auf Rechnung laut Bericht. 
G/ôö§Üö’ ⅛ KA EESOES EHER 
Ü ]wÄ]Ä. Ä 
Anlage III. 


Verkaufs bedingungen der Neuen Aktien⸗Jucker⸗Raffinerie 
zu Halle au der Saale. 


Bei unſeren Zuckerverkäufen, deren Erfüllungsort Halle an der Saale iſt, gelten 
als Zahlungsbedin gungen je nach Wahl des Käufers, entweder 
a) Drei Monate Annahme vom Tage 
der Rechnung 
oder 
b) Einen Monat Zieh ung vom Tage 
der Rechnung mit eins vom 
Hundert Zins abzug 
oder 
c) Glatte Abmachung mit 14 vom 
Hundert Zins abzug 
oder 
d) Abmachung des ungefähren Rech⸗ 
nungbetrags bei laufender Zins⸗ 
rechnung mit jährlich fünf vom 
Hundert. 


Zahlbar an einem Deutſchen Bank⸗ 
platze, der als ſolcher von der Reichs⸗ 
bank anerkannt iſt. 


innerhalb längſtens acht Tagen nach 
Ausſtellung der Rechnung 
hier eintreffend. 
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Für alle Anſchaffungen nach c) und d) bedingen wir Deutfches Geld, 
das hier bei Wechſelzahlungen verwendbar iſt oder Wechſel, welche bei der Reichs⸗ 
bank zu begeben find; letztere berechnen wir bei c) Abmachungen längſtens acht 
Tage vom Ausſtellungstage der Rechnung frei von Zinſen. 

Verluſte an Aufgeld oder Einziehungskoſten, die uns bei nicht wechſel⸗ 
mäßigen Geldſorten, oder bei nicht bankfähigen Wechſeln, oder bei bankfähigen 
Wechſeln, wegen zu kurzer Sicht, treffen, ſtellen wir den Einſendern in Rechnung, 
bei den bankfähigen Wechſeln kurzer Sicht nach den jeweiligen Bedingungen der 
Reichsbank; im Uebrigen nach den Selbſtkoſten. 

Bei Wechſeln auf Nebenplätze lehnen wir jede Verbindlichkeit fuͤr recht⸗ 
zeitige Vorzeigung ſowohl, als auch für Beibringung einer Rechts verwahrung 
für den Fall der Nichtbezahlung hiermit ausdrücklich ab. 

Bei verſpäteten Baarſendungen vergüten wir fünf vom Hundert jährliche 
Zinſen vom Eintreffen des Geldes bis zum neunzigſten Tage nach Ausſtellung 
der Rechnung, es geht alſo die Nutznießung von 8 Tagen, die bei ordnungsgemäßer 
C⸗Abmachung gewährt wird, durch Verſpätungen verloren. 

So lange der Wechſelzins fuß der Reichsbank fünf vom Hundert und 
darüber iſt, ſchreiben wir Wechſel abzüglich der betreffenden Zins rate auf den Tag 
des Eingangs gut; beträgt der Wechſelzins fuß weniger als fünf vom Hundert, 
ſo werden Wechſel auf den Verfalltag gebucht. 

„»Zur Verfügung gekaufte Erzeugniſſe, denen wir vom Tage der 
Beſtellung ein vierzehntägiges freies Lager unter Verſicherung gegen Zeuers⸗ 
gefahr gewähren, werden je nach Wunſch des Beſtellers, entweder im angenom- 
menen Gewichte oder bei ſpäterer Berechnung auf den dritten Tag vom Tage der 
Beſtellung zurückberechnet. 

Bei Faßverpackungen, die wir jedoch in ganz vereinzelten Fällen und nur nach 
vorheriger Beſprechung zugeſtehen können, erhöht ſich der Preis für 100 Kilo um 
Reichsmark: 2 — bei Fäſſern von 50 Broden. — 

Verladung loſer Brode geſchieht auf Verlangen mit Verwiegung von je 
50 Broden; kleinere Verwiegungen führen wir nur gegen Vergütung von Rmk. 0,25 
auf 100 Kilo aus. 


Für Anfuhre von der Raffinerie nach der Eiſenbahn berechnen wir: 
bei vollen Ladungen Rkm. 0,12 auf 100 Ko. 


bei Einzel verfü gungen die Selbſtkoſten 
je nach der Menge der verfügten 


, „ 0,15 — 0,30 für 100 » 
bei einzelnen BERN oder Sr als 
o; ³ð2A ä DOM für 100 » 


Ausdrücklich wollen ee zum Schlaß eos eden daß wir nur auf Grund 
vorſtehender Bedingungen unſere Erzeugniſſe abgeben und keinerlei Abände⸗ 
rungen geſtatten, wonach alſo auch ein offenes Ziel in keinem Falle gewährt 
werden kann. 

2e. 
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Anl IV. 
Einkaufs Nr. ET 


An die Neue Aktien⸗Jucker⸗Raffinerie in Halle an der Saale. 


Salle an der Saale, den %.“! 187 

Heute kaufte . Ihnen von der Zuckerfabrilnñkka l . 

N Kilo . . . .. .. Er. geſchleuderten Rohzucker erſten Produktes, 

in Korn und Farbe nach vorgelegter Probe, zum Preiſe von Mare fuͤr 

100 Kilo und Prozent Zuckergehalt einſchließlich Verpackung 

Säcke 

frei Raffinerie⸗Grundſtück ggg æ . N 

frei in den Wagen auf Bahnho . 


zu liefern, und find dabei folgende Bedingungen vereinbart. 

Die Abnahme des Zuckers hat am Erfüllungsorte Halle an der Saale auf 
Grund einer Probe zu geſchehen, welche durch Vertrauensmänner genommen wird, 
deren Ernennung dem Verkäufer und Ihnen zuſteht. 

Bei greifbarer Waare iſt die Probe nach geſchehener vollſtändiger Ablieferung 
der gekauften Partie, bei Lieferungswaare nach Ablieferung derjenigen Menge, 
welche als jeweiliger Lieferungspoſten beſtimmt iſt, zu entnehmen und ſodann in 
Glas⸗ oder Blechbüchſen verpackt und von den Entnehmern der Probe verfiegelt, jo- 
fort, dem Handelschemi ker zur Unterſuchung, 
welche auf Koſten des Verkäufers geſchieht, einzuſenden. Diejenigen Säcke oder 
FJäſſer, aus welchen die Probe genommen werden ſoll, haben Sie zu beſtimmen. 

Bei der Abrechnung wird innerhalb des erſten abweichenden Prozentes jedes 
Zehntel mit Mark 0,20 für 100 Kilo, auf oder ab, vergütet. Waare, die mehr 
als ein Prozent von dem bedungenen Zuckergehalt abweicht, find Sie berechtigt 
zurüdgugeben. 

Die Ausgleichung der Rechnung geſchieht durch. . . 
Kaffe abzüglich 3 Monat Zinſen, 1 Prozent höher als der Wechſelzinsfuß der 
Reichsbanne re. Ihre 3 Monat Annahme vom Tage der Probe⸗ 


Bei Sackverpackung müſſen alle Säcke die der gekauften Partie von Ihnen 
gegebene Einkaufs Nr... tragen und gleiches Netto⸗Gewicht enthalten. Bei 
Jaßverpackung darf nicht mehr als ein halb Prozent des Netto ⸗Gewichts an Papier 
verwendet werden. 

Bei Sendungen, welche auf der Magdeburg⸗Halberſtädter Linie einlaufen, iſt im 
Frachtbriefe die Bemerkung „Halle an der Saale Magdeburg - Leipziger Bahnhof ⸗ 
einzuſchalten. 

Ohne Ihre ausdrückliche Genehmigung dürfen Verladungen nie anders als in 
verdeckten Wagen und Fahrzeugen geſchehen. 


Aul. V. 
Ü“ » 8 RER. CCC 
Halle an der Saale J 187 

Für Ihre Rechnung und Gefahr ſenden wir Ihnen ab Raffinerie 

durch die Eiſenbahn im Wagen Nummer 

unter Bleiverſchluß N. A. Z. R. Nummer oom 

DIE fr... gef. beſtellten Zucker, bitten Sie, uns 

dagegen den endſtehend ausgeworfenen Betrag von Rml. ...............- 


gutzubringen und zur Begleichung dieſes Poſtens gegen Empfang 
der Rechnung wie verabredet 


s a) * Annahme vom Tage zahlbar an einem deutſchen 
© re nnung, Bankplatze, der als ſolcher 
bh) Einen Monat Ziehung vom Tage von der Reichsbank aner- 
= der Rechnung mit eins vom Hundert kannt iſt 
= Sinsabzug; " 
c) Glatte Abmachung mit 14 vom innerhalb längſtens acht 
Hundert Zinsabzug; Tagen nach Ausſtellung 


d) Abmachung des ungefähren Rechnungs⸗ 
betrages bei laufender Zinsrech⸗ gr m hier ein · 
nung mit jährlich fuͤnf vom Hundert; effend. 

gütigſt gewähren zu wollen. — Ihren ferneren Aufträgen ſehen wir 
gern entgegen und zeichnen 


Reichsbank ⸗Giro⸗Conto: Neue Actien⸗Zucker⸗Raffinerie. | 
Aufſchrift für Drahtnachrichten: Raffinerie Halle 


hochachtungsvoll 
Neue Actien ⸗Zucker ⸗Raffinerie. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die unterſeeiſchen Verbindungen zwiſchen Frankreich und Al⸗ 
gerien. Dem Vernehmen nach iſt von dem Haufe Erlanger in Paris im Monat 
April das dritte Kabel zwiſchen Marſeille und Algerien, welches in Bona mündet, 
verlegt worden: das erſte datirt aus 1870, das zweite aus 1871. 

(Journ. of the Telegr.) 


Benutzung der Telegraphie zu Wetterbeobachtungen. Um die 
ganze nördliche Hemiſphäre mit einem Netz gleichzeitiger Wetterbeobachtungen zu 
umſpinnen, werden nach einer Notiz des Journal of the Telegraph an 382 ver- 
ſchiedenen Orten und außerdem auf jedem Schiff der Vereinigten Staaten - Marine 
wo es immer ſich befindet, zu dem genau beſtimmten Zeitpunkte um 7 Uhr 35 Mi⸗ 
nuten mittlerer Waſhingtoner Zeit für die nordamerikaniſche Republik Wetterbeob⸗ 
achtungen angeſtellt. Von obigen Stationen liegen 106 in dem Gebiete der Repu⸗ 
blik ſelbſt, 8 in Weſtindien, 28 in Canada, 58 in Großbritannien, 6 in Algier, 
13 in Oeſterreich, 1 in Belgien, 6 in Dänemark, 48 in Frankreich, 23 in Deutſch⸗ 
land, 1 in Griechenland, 30 in Italien, 1 in Japan, je 4 in den Niederlanden, 


— — 
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Norwegen und Portugal, 27 in Rußland, je 2 in Spanien und der Schweiz und 
je 6 in Schweden und der Türli. 


Sprachliches. Ein nicht ſelten vorkommender ſprachlicher Mißbrauch, auf 
den hiermit aufmerkſam gemacht werden ſoll, iſt es, wenn das Zeitwort ſein als 
Hülfszeitwort und zugleich als ſelbſtſtändiges Zeitwort in ein und demſelben Satze 
gemeinſam geſetzt wird. Man kann z. B. nicht ſagen: »er war in N. und dort zum 
Militär eingezogen. Das Zeitwort muß in einem ſolchen Falle entweder (und 
zwar am beſten in einer anderen Form) wiederholt, oder es muß durch ein anderes 
Wort erſetzt werden. 

In dem beiſpielsweiſe erwähnten Satze würde etwa zu ſagen fein: „Er befand 
fi) in N. und war dort zum Militär eingezogen. 


— —— 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


J. J. Sturz. Der wiedergewonnene Welttheil, ein neues 
gemeinſames Indien. Berlin. Verlag von J. Bohne. 


Der Verfaſſer der vorliegenden Schrift, früher brafilianiſcher General ⸗Conſul 
in Preußen, hatte ſich während ſeines langjährigen Aufenthaltes in Braſilien die 
dankenswerthe. und, wie ſich aus vielen Stellen ſeiner bezüglichen Aufzeichnungen 
entnehmen läßt, dornenvolle Aufgabe geſtellt, die Lage ſeiner in Braſilien einge⸗ 
wanderten deutſchen Landsleute nach Möglichkeit zu verbeſſern und zugleich feine 
warnende Stimme gegen die Einwanderung dahin ertönen zu laſſen. Wie begründet 
dieſe Warnungen geweſen find, haben erſt in jüngſter Zeit wiederum die traurigen 
Erfahrungen bewieſen, welche von zahlreichen ſchließlich zum Theil gänzlich verarmt 
und herabgekommen in die Heimath zurückgekehrten Auswanderern aus dem Nordoſten 
Deutſchlands in jenem von gewiſſenloſen Agenten in den verführeriſcheſten Farben 
geſchilderten Lande gemacht worden ſind. 

Wenn auch das über verſchiedene Zonen ſich erſtreckende, von der Natur zum 
Theil ganz beſonders begnadete weite Ländergebiet des brafilianiſchen Kaiſerreichs 
der freien Koloniſation da und dort ein nicht ungünſtiges Feld darbieten mag, ſo 


ſind doch die inneren Zuſtände des Reiches nicht dazu angethan, einer ſolchen freien 


Koloniſation ſonderlich Vorſchub zu leiſten. Das beſtehende Landmonopol, ſeiner 
Natur nach auf die Verwendung von Sklaven und den Sklavenhandel angewieſen, 
wird ſtets, auch bei dem „Handel mit freien Arbeitskräften zu einer gleich ruͤckſicht⸗ 
loſen Ausbeutung dieſer Letzteren führen. 

Wir glauben den Sinn der obenbezeichneten Schrift nicht mißzuverſtehen, wenn 
wir annehmen, daß der Verfaſſer, auf dieſer durch eine reiche perſönliche Erfahrung 
gewonnenen Anſchauung fußend, zunächſt die Zurückverſetzung aller in Brafilien 
und wohl auch in den übrigen transatlantiſchen Ländern lebenden ſchwarzen Arbeiter 
nach ihrer afrikaniſchen Heimath, dem » verlorenen Kontinent im Auge hat. Durch 
dieſe Zurückverſetzung einer großen Anzahl ſchwarzer Arbeiter, welche während ihres 
freiwilligen oder gezwungenen Aufenthaltes in den fremden Kulturſtaaten ſchaͤtzens⸗ 
werthe Kenntniſſe auf den meiſten Gebieten der Induſtrie, des Ackerbaues ꝛc. gemacht 
haben, wurde, ſo ſchließt der Verfaſſer weiter, jener verlorene Kontinent der Kultur 
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und damit auch der Menſchheit wiedergewonnen. Während bis jetzt nur einige kühne 
Helden der Wiſſenſchaft es zu unternehmen wagten, das durch ſo viele Jahrtauſende 
für die größere Menſchheit unnahbare Innere Afrika's zu erſchließen, würden jene Rück⸗ 
wanderer zugleich das Bedürfniß der Berührung mit den Kulturvölkern überall hin 
verbreiten und damit dem Handel und Wandel diejenigen Wege von ſelbſt und nach⸗ 
haltig öffnen, welche bis jetzt nur Einzelne und faſt ſtets um den Preis ihres Lebens 
aufzuſuchen vermocht haben. Ein reger lohnender Einfuhrhandel, Errichtung von 
Jaktoreien und Kolonien durch die Weißen, gänzliche Beſeitigung der entwürdigenden 
Menſchenjagd und Sklaverei, Einführung der modernen Verkehrsmittel würden die 
natürliche Folge fein. Als politiſche Maßregel aber müßte ſich hieran die Umwand⸗ 
lung des ganzen Erdtheiles in ein neutrales Gebiet, in ein neues gemeinſames 
Indien durch die europäiſchen Großmächte im Verein mit Amerika reihen. 

Erſt vor Kurzem hat dieſer letztere Gedanke auch auf dem afrikaniſchen Kongreß 
in Brüſſel Ausdruck gefunden. Gleichwie aber an dieſer Stelle die erheblichen poli⸗ 
tiſchen Schwierigkeiten, ja die Unmöglichkeit der Ausführung des Planes nicht ver⸗ 
kannt werden konnten, ebenſo kommt auch der Verfaſſer der vorliegenden Schrift, 
offenbar von der gleichen, wenn auch nicht ausdrücklich zugeſtandenen Einſicht geleitet, 
in ſeinen Vorſchlägen ſchließlich auf eine Abwägung der Ausſichten zurück, welche 
ſich den einzelnen Kulturſtaaten bei und zur Gewinnung feſten Fußes auf dem wieder⸗ 
gewonnenen Erdtheil darbieten. 

Das aus der ganzen Abhandlung hervorgehende deutſch⸗patriotiſche Gefühl 
rückt dabei naturgemäß den Schwerpunkt auf die Stellung des Deutſchen Reiches 
zu dem in den äußeren Umriſſen folgendermaßen angedeuteten Koloniſationsplane: 

„Sind wir nun auch nicht im Stande, mit fo umfaſſenden Thaten wie die 
Engländer vorzugehen, fo mäfjen wir uns doch bewußt bleiben, daß wir uns jetzt 
Central -Afrika gegenüber in einem Vorbereitungsſtadium für ſpäteres Vorgehen be⸗ 
finden und keinen Augenblick das große Ziel aus den Augen verlieren dürfen. Wir 
koͤnnen ſchon erheblich und fordernd wirken, wenn wir durch Wort und Beiſpiel die 
Schwierigkeiten der Erwerbung großer Summen nothwendiger Kenntniſſe zu über- 
winden trachten. Außer den naturwiſſenſchaftlichen und geographiſchen Kenntniſſen 
bedarf es da eines ganz beſonderen Studiums in Betreff der klimatiſchen Eigenthüm⸗ 
lichkeiten, weil nur durch dieſe die ſanitären Gefahren vermindert werden können. 
Kommt dann der Augenblick, welcher ſich für größere Unternehmungen günſtig zeigt, 
fo werden wir ſchneller mobil machen können, als es ſonſt möglich fein könnte. 

In den verſchiedenſten Gegenden dieſes überreichen Kontinents haben zahlreiche 
deutſche Männer ihre beſten Jahre, ihre beſten Kräfte der wiſſenſchaftlichen Forſchung ge⸗ 
widmet und wirklich Großes geleiſtet, beſonders wenn man ihre Thaten mit den ſchwachen 
materiellen Mitteln vergleicht, die ihnen zu Gebote ſtanden. Dem entſprechend ſind 
auch die Opfer, welche jenes Land an deutſchem Blut gefordert hat, ſehr beträchtlich. 
Wir nennen unter den Vielen nur die Namen eines Beurmann, Overweg, Vogel, 
v. d. Decken und Roſcher“) nebſt ihren Begleitern, die alle für die Wiſſenſchaft ihr 
Leben hingeben mußten. Wie groß aber auch die Reihe der in Afrika's Boden 
ruhenden deutſchen Männer ſei, immer neue Pioniere wird und muß die deutſche 
Nation ſtellen, um das von den Todten begonnene Werk glorreich zu Ende zu führen. 


) Anmerk. d. Red. Die neueſte Zeit hat noch die Namen Mohr und v. Barth 
hinzugefügt. 
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Es darf nicht nur unfere Aufgabe fein, das Land oberflächlich kennen zu lernen, 
unbekannte Länderſtrecken der geographiſchen Wiſſenſchaft zu erſchließen, — nein! — 
es muß auch dahin geſtrebt werden, das erforſchte Gebiet dauernd der deutſchen Unter⸗ 
nehmung und dem deutſchen Handel, der deutſchen Wiſſenſchaft und dem reinen 
Chriſtenthum zugänglich zu machen. Nicht allein ein beſchränkter Kreis von Gelehrten, 
ſondern die Nation muß ein Intereſſe daran haben, die angefangenen Arbeiten fort⸗ 
zuſetzen und ſie fruchtbringend zu machen für Deutſchlands volkswirthſchaftliche 
Intereſſen. Die deutſche Nation iſt jetzt ſtark genug, einmal Gewonnenes feſtzuhalten, 
und in dieſer Beziehung hat ſie dieſelben Rechte und Pflichten wie die übrigen 
Nationen. Verleiht ihr nicht das reichlich vergoſſene Blut ihrer Bürger eine eben⸗ 
bürtige Stellung in jenen Ländern, um dort auch den Intereſſen ihres Handels und 
ihrer Wiſſenſchaft gerecht zu werden? 

Wer möchte es leugnen, daß der Handel von jeher einen nicht geringen Antheil 
an der Erſchließung fremder Länder gehabt hat? Keineswegs ſteht er in einem 
Gegenſatz zur Wiſſenſchaft, ebenſo wenig wie die Miſſion. Nicht nur wird der 
Wiſſenſchaft durch den Handel eine gründliche Erforſchung erſt ermöglicht, fie erhält 
auch durch den letzteren die Mittel zu ihrer Exiſtenz, welche bei rein wiſſenſchaftlichen 
Unternehmungen auf die Dauer unerſchwinglich find. Dafür zeugen zur Genüge 
die von uns in letzter Zeit in Weſtafrika gewonnenen trüben Erfahrungen. 

Was ſtände alſo im Wege, auf Grund ſo vieler Erfahrungen und der eben 
angedeuteten Prinzipien, ein Unternehmen in Oſtafrika ins Werk zu ſetzen, ähnlich 
den engliſchen Handels- und Miſſionsſtationen? Dazu müßte Schritt vor Schritt vor⸗ 
gegangen und zunächſt eine neue Pionier - Expedition ausgeſandt werden, um die Ver⸗ 
hältniſſe des ins Auge zu faſſenden Punktes genau zu ſondiren, die Produkte des Landes, 
die Beduͤrfniſſe der Bewohner genau kennen zu lernen, und, wenn die Chancen günſtig 
befunden würden, gleich in hinreichender Zahl Niederlaſſungen zu gründen. Damit 
dies in richtiger Weiſe und mit der zweckentſprechendſten Ausrüſtung geſchehe, ſollten 
hervorragende Männer der Kaufmannſchaft, ſowie Induſtrielle, die ſich für ein 
ſolches, im eigentlichſten Sinne des Worts nationales Unternehmen intereſſiren, 
zuſammentreten und die Leitung in die Hand nehmen. Durch eine von der weſt⸗ 
afrikaniſchen geſonderte Expedition könnte ſelbſt ein der Sache förderlicher Wettſtreit 
eintreten, und zwar ſowohl in der Verwaltung und Fuͤrſorge daheim, wie auch in 
den Leiſtungen der Expeditionsmitglieder. 

Es ſtellt ſich nun immer klarer heraus, daß die Weſtküſte viel ungeſunder iſt, 
als die Oſtküſte, daß auch die Häfen der Weſtſeite viel weniger zahlreich und von 
ſchwierigerer Ausfahrt ſind, als die der Oſtſeite, die Waldungen undurchdringlicher 
und das Klima ſchädlicher. Die Volksſtämme ſind verdorbener und feindſeliger und 
die Transport- und Handelseinrichtungen viel ſchwieriger zu treffen, als im Oſten. 
Rechnet man zu dieſen Vorzügen des Oſtens noch die große Ausdehnung der inneren 
Seen, welche eine dichte Bevölkerung und friedliche Arbeit und Austauſch befördern, 
fo dürften die Vortheile, die der Weſten nutzbringenden Anſiedelungen böte, denen 
des Oſtens auch nicht im Entfernteſten zu vergleichen ſein. 

Daß Oſtafrika einem ſolchen Unternehmen die meiften Chancen bietet, zeigt die 
Geſchichte der letzten Expedition an, wie es durch die jetzt in Ausfuhrung begriffenen 
Plaͤne der praktiſchen Engländer bewieſen wird. Der Handel ruht hier größtentheils 
in den Händen der Araber und Indier zu Zanzibar, und dieſer Centralmarkt des 
bedeutenden oſtafrikaniſchen Handels iſt auch der Sitz von ein paar deutſchen Säufern, 
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wovon das eine feit vielen Jahren im Beſitze eines vollkommenen und ſehr gewinn⸗ 
reichen Monopols iſt und leider auch den, den Sklavenhandel beſonders unterſtützenden 
Cowrie⸗ oder Muſchelhandel ſchon ſeit Jahren mit enormem Gewinnſte betreibt. 
Dieſe Muſcheln werden an der Oſtküſte aufgefiſcht, dort von dem beſagten Haufe 
gereinigt und als Kleingeld und zum Schmucke nach Weſtafrika gebracht, wo ſie von 
den Negern ſtark begehrt und mit Elfenbein und Sklaven bezahlt werden. Dieſer 
Cowrie⸗Handel wirft einen Gewinnſt von wenigſtens 500 Prozent ab. 

An der ganzen Zanzibarküſte iſt keine weitere europäifche Niederlaſſung. Der 
meiſte Verkehr mit dem Innern geht für jetzt, wie geſagt, durch die Hände der 
Araber und Indier, die auf ihr Monopol ſehr eiferſüchtig ſind und die Europäer 
von jedem direkten Verkehr mit den Eingeborenen fern zu halten ſuchen, worin es 
ihnen übrigens das letzterwähnte deutſche Haus ganz gleichthut. Gelingt es, unweit 
der Küſte feſten Fuß zu faſſen, — und es find geeignete Orte hierfür hinreichend 
vorhanden, — ſowie in direkten Verkehr mit dem Innern zu treten, ſo wird damit 
ein fruchtbringender Handel hergeſtellt und zugleich der Wiſſenſchaft ein ſicherer 
Stützpunkt gegeben werden können. 

Die einmaligen Koſten für die erſte Ausrüſtung, — und einer weiteren Unter⸗ 
ſtützung bedarf ein derartiges, auf Tauſchverkehr zu begründendes Unternehmen nicht 
— find, wenn man die Zwecke und die zu erwartenden Reſultate für unſeren Handel 
ins Auge faßt, verhältuißmaͤßig ſehr gering. Vielleicht dürfen 300,000 Mark 
genügen, eine oder ſelbſt mehrere in jeder Beziehung wohlausgeſtattete Pionier ⸗Ex⸗ 
peditionen dorthin auszuſenden. 

Es mögen dieſe Andeutungen vorerſt hinreichen, um die Aufmerkſamkeit auf 
einen Gegenſtand zu lenken, der das Intereſſe eines jeden gebildeten Deutſchen in 
Anſpruch nehmen ſollte. Mögen ſich hochherzige Männer finden, die berufen find, 
durch ihre Stellung und Mittel an die Spitze eines ſolchen Unternehmens zu treten, 
das für manche Zweige unſerer gedrückten Induſtrie von der höchſten Bedeutung 
werden kann. 

In den der Schrift als Anhang beigefügten kleineren Abhandlungen über ver⸗ 
ſchiedene mit dem vorliegenden Gegenſtande im Zuſammenhange ſtehende Fragen 
wird das Hauptgewicht mehrfach darauf gelegt, wie der deutſche Koloniſationsplan 
ſich vorzugsweiſe auf die freie Anſiedelung Schwarzer aus Amerika, beſonders, wie 
im Eingang gegenwärtiger Darſtellung näher erwähnt, aus Braſilien zu ſtuͤtzen 
haben würde, um einerſeits den neuen Niederlaſſungen einen Stock von kultur⸗ 
gewohnten und gegen das Klima ertragungsfähigen Arbeitskräften zuzuführen, 
andererſeits aber zugleich humanere Rüdfichten gegen die urſpruͤnglichen durch die 
Sklaverei ihrem Heimathlande entriſſenen Eingeſeſſenen Rechnung zu tragen und 
eine fruchtbringende Verbindung mit den einheimiſchen Stämmen anzubahnen. 

Weitere im Anhange enthaltene Vorſchläge handeln von der Verbindung des 
Mutterlandes mit jenen deutſchen Kolonien durch eine deutſche Dampferlinie nach 
Oſtafrika und durch Anlegung einer hieran ſich anſchließenden Eiſenbahn nach dem 
Innern, zunächſt nach dem Seengebiet. 

In erſterer Beziehung giebt der Verfaſſer vor Allem dem Wunſche Ausdruck, 
daß die deutſche Dampfſchifffahrt, welche ihre Verbindungen gegenwärtig faſt aus⸗ 
ſchließlich auf Nord⸗ und Südamerika beſchränken, ihr Augenmerk auch dem Oſten 
zuwenden möchte. Anknüpfend an eine deutſche Dampferlinie nach Oſtindien, China 
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und Japan ließe ſich alsdann mit kleineren Dampfern eine Zweiglinie von Aden 
nach der oſtafrikaniſchen Küſte bis Zanzibar anlegen. 

Ueber den Bau einer Eiſenbahn ſagt der Verfaſſer: »Eine große Handels⸗ 
geſellſchaft, welche ſich zum Zwecke der Koloniſation und Ausbeutung der Seeregionen 
bilden muß, kann daher kaum etwas Klügeres thun, als vor Allem den Bau einer 
Bahn von der Küfte nach den Seen in Angriff zu nehmen, und zwar, was die Erd⸗ 
und Mauerarbeiten anbelangt, von den zwei Endpunkten zugleich ausgehend — die 
Schienen wuͤrden natürlich von dem Seehafen aus gelegt werden, und die bereits 
gelegten würden den Transport der noch zu legenden mit geringen Koſten bis an's 
Ende der zu bauenden Bahn vermitteln, gerade wie ſeinerzeit beim Bau der Pacific⸗ 
bahn. Die Geſammtkoſten derſelben werden ſich ſchwerlich auf den fuͤnften Theil 
der durchſchnittlichen Koſten europäiſcher Bahnen belaufen. Die Bahn ſelbſt kann 
vorerſt von leichter Konſtruktion und ſchmalſpurig ſein. Dieſes Unternehmen läßt 
ſich ſchnell ausführen durch die vorhandenen Arbeitskräfte und wird keinen beſonderen 
Koſtenaufwand erfordern wegen der Billigkeit der Arbeit und beinahe völligen 
Koſtenloſigkeit des Terrains. Der Lohn der eingeborenen Arbeiter kann anfänglich 
gar nicht in Geld beſtehen, ſondern in einfachen, wenig koſtſpieligen Handelsartikeln, 
welche für die Eingeborenen einen beſonderen Werth und Nutzen haben, wie Kupfer. 
draht, Nägel, Knöpfe, Meſſer, Hausgeräth ꝛc., beſonders aber farbiges, vor Allem 
dunkelblaues baumwollenes Zeug im Werthe von circa 5 Sgr. die Elle. Für 4 
bis 5 Ellen ſolches Zeuges war bisher jeder Häuptling bereit, einen feiner Unter⸗ 
thanen zu verkaufen, und für dasſelbe Quantum wird daher ein Neger, unbe⸗ 
ſchadet feiner Freiheit, gern eine Woche arbeiten. Die Arbeiter wurden alſo auf 
dieſe Weiſe leicht zu ſchaffen ſein, das Arbeitsmaterial, mit Ausnahme der Eiſen⸗ 
theile, welche importirt werden muͤſſen, beſonders Kalkſtein, Granit und vortreffliches 
Holz findet ſich in Maſſe dort vor. « 

Außerdem ſchlägt der Verfaſſer den Bau weiterer Bahnlinien zur Verbindung 
der Seen unter ſich vor, denen ſpäterhin Kanäle zu demſelben Zwecke folgen müßten. 
Die Möglichkeit der Ausführung der letzteren Arbeiten wird in erſter Linie auf die 
Billigkeit der Arbeitskräfte geſtützt. In den weiteren Vorſchlägen wird ſodann das 
deutſche Kapital zur Betheiligung aufgefordert. — Wenn in Vorſtehendem die An- 
ſichten des Verfaſſers über die Coloniſation Afrikas und über die als wünſchenswerth 
bezeichnete Stellung Deutſchlands zu dieſem Plane wiedergegeben worden ſind, ohne 
letzteren zugleich einer näheren ſachlichen Beleuchtung zu unterziehen, ſo ſoll dadurch 
keineswegs der unbedingten Ueberzeugung von der Ausführbarkeit jener Vorſchläge 
Ausdruck gegeben ſein. Dem in politiſchen und Verwaltungsdingen nicht unbewan⸗ 
derten Verfaſſer ſelbſt find ohne Zweifel die erheblichen Schwierigkeiten nicht ent⸗ 
gangen, die der Erreichung ſeines Ideals auf mehr als einem Gebiet entgegenſtehen. 
Seitdem aber Camerons Erfolge den „verlorenen Eontinent« der Menſchheit wieder⸗ 
erſchloſſen haben, verdient ſicherlich die Zukunft jenes Erdtheils unſere vollſte Beachtung 
und es gereicht dem Verfaſſer nur zur Ehre, daß er, von Vaterlands⸗ und all⸗ 
gemeiner Menſchenliebe zugleich geleitet, es unternommen hat, die Aufmerkſamkeit 
ſeiner Mitbürger auf die praktiſche Theilnahme an den künftigen Geſchicken des 
wiedergewonnenen Erdtheils hinzulenken. 
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IV. Zeitſchriſten⸗Ueberſchau. 


1) L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l’Union 
generale des postes. Berne, 1” Aoüt 1877. No. 8. 


Die Spar- und Vorſchußvereine der deutſchen Reichs - Poftbeamten. — Das ſchweize⸗ 
riſche Poſtweſen im Jahre 1876. — Das Recht der Neutralen im Kriege mit 
Bezug auf die Poſt. — Mittheilungen. 


2) Deutſche Derkehrszeitung. Organ für das Poſt⸗, Tele 8 und Eiſen⸗ 
bahnweſen und für die Zutere en der deutſchen Berkehrz eamten. Berlin, 
10. Auguſt 1877. Nr. 32. 

Die höhere Poſtverwaltungsprüfung. II. — Ueber die Enutſtehungsurſachen von 
Nebenſtrömen in Telegraphenleitungen. (Schluß.) — Die internationale Telegraphie 
und das Geſetz ihrer Entwickelung. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. 
— Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Aufgaben, welche in den letzten 
Jahren als Themata zu den im mündlichen Theile der höheren Poftverwaltungs- 
prüfung gehaltenen Vorträgen verwendet worden find. — Vermiſchtes. — Auf. 
gaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. 
— Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 


3) Unfere Zeit. Deutſche Revue der Gegenwart. Herausgegeben von Nudolf 
Gottſchall. 13. Jahrgang. 15. Heft. 1877. 
Die Trümmer von Mykenä. Von Dr. Heinr. Schliemann. — Das Problem des 
Sonnenabſtandes. Von M. Wilhelm Meyer. — Der Biſchof Duponloup von 
Orléans. Biographiſche Skizze von Fr. Hermann Semerig. II. — Beiträge zur 
Geſchichte der amerikaniſchen Poeſie. Von Rudolf Döhn. III. — Chronik der 
Gegenwart. 


4) Das Ausland. Ueberſchau der neueſten Forſchungen auf dem Gebiete der Ratur-, 
Erd⸗ und Völkerkunde. Redigirt von Friedr. v. Hellwald. Nr. 32. 1877. 


Der Handel der Araber. Von Prof. Görgens. — Die wiſſenſchaſtliche Philoſophie. 
— Geſandtſchaften von und nach Marokko. — Das Silber als Lockmittel des 
Völkerverkehrs. — Potanin's Uebergang über das Altaigebirge. — Neues von My- 
kenä. — Urväterweisheit. — Advokaten in den Vereinigten Staaten. 


5) Journal tẽlé graphique. Publié par le bureau international des ad- 
ministrations telegraphiques. No. 31. 1877. 


Description de l’etablissement de la poste tubulaire & Berlin (traduit de 
Tallemand, d'après une communication de l’Administration allemande) 
(suite et fin). — Eine Einschaltung zum Gegen- und Doppelsprechen. 
Note sur un systeme de double transmission en sens contraire, par_Je 
Prof. Dr. Ed. Zetzsche, à Dresde, (texte original allemand avec traquetion 
francaise en regard). — Revue bibliographique et scientifique. Publi- 
cations officielles: Loi fédérale sur les telegraphes suisses. — Nouvelles. 


6) The telegraphic journal. London. No. 107. 1877. 


Michael Faraday. — The Importance of a General System of Simultaneous 
Observations of Atmospheric Electricity. — On Recents Improvements in 
the Hughes Apparatus, and a New Method of Translation wıth this an 
ratus. — Lighting Street Lamps by Electricity. — Notes. — Traffic 
ceipts. — City Notes. — Proceedings of Societies. — Correspondence. 
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römiſchen. Wagen und deren Beſpannung. — 68. Skizzen aus der Mongolei. 

II. Kleine Mittheilungen: Die Anwendung des Kautſchuk für Zwecke der Tele⸗ 
graphie. — Flügel gegen Dampf. — Deutſchlands Handel mit Bordeaux. — Wieder⸗ 
aufleben der mauriſchen Induſtrie in Algier. — Schutz der Hölzer gegen Fäulniß 
u. ſ. w. — Das erſte engliſche Buch. 
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IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


J. Aktenſtücke und Aufſätze. 


65. Der Worttarif für Telegramme. 


Seit dem 1. März 1876 iſt in der deutſchen Telegraphenverwaltung ein 
neues Tarifſyſtem in Anwendung gekommen. Die Taxe für das Telegramm ſetzt 
ſich nach demſelben aus 2 Theilen zuſammen, nämlich einer feſten, von der Länge 
des Telegramms unabhängigen Gebühr, der Grundtaxe und der fuͤr ein einzelnes 
Wort gültigen Worttaxe. | 

Der neue Tarif hat ſich allgemeiner Beachtung zu erfreuen gehabt. Bei der 
Beurtheilung iſt das Syſtem ſelbſt überwiegend und namentlich von den Handels- 
kammern Deutſchlands als durchaus zweckmäßig und als ein Fortſchritt gegen das 
früher gültige Tagverfahren nach einer Einheit von 20 Worten mit weiteren Tarif⸗ 
ſtufen für 10 Worte anerkannt worden. Es ſind jedoch auch Einwendungen gegen 
das neue Syſtem erhoben und von ſehr ſchätzenswerther Seite mancherlei Bedenken 
zum Ausdruck gebracht worden. Es wird deshalb nicht überflüſſig erſcheinen, die 
Ergebniſſe des Worttarifes in Deutſchland auf Grund der nunmehr geſammelten 
Erfahrungen einer Beſprechung zu unterziehen. 

Bevor auf den Gegenſtand im Einzelnen eingegangen wird, moͤge es geſtattet 
ſein, kurz und ohne erſchöpfende Erörterungen die allgemeinen Anforderungen zu 
kennzeichnen, welche an einen Tarif im Verkehrsweſen geſtellt werden müffen und 
welche auch bei der Annahme des Worttarifes zu Grunde gelegen haben. 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 18. 31 
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Es ergeben ſich in dieſer Beziehung drei Hauptregeln: 

1. Der Tarif muß ſo aufgeſtellt fein, daß die von der Verkehrsanſtalt ge- 
forderte Vergütung der Leiſtung, d. h. dem Aufwand der Verkehrsanſtalt 
an Arbeit und Material, ſo genau wie moͤglich entſpricht. Dieſer Satz 
beruht auf der Ueberzeugung, daß das dauernde Gedeihen der Verkehrs⸗ 
anſtalten zum Wohle der geſammten wirthſchaftlichen Verhältniſſe nur 
gewahrt wird, wenn der eigentliche Zweck der erſteren bei den Tarifen 
maßgebend bleibt. Die Beachtung dieſes Grundſatzes verhindert, die 
Verkehrsanſtalten vorwiegend als Erwerbsgeſchäfte zu behandeln; ſie ſchließt 
aber auch finanzpolitiſche und in das Gebiet der Steuererhebung fallende 
Geſichtspunkte aus, denen man ſich unterwerfen wurde, wenn man die 
Taxen nach dem Werthe des dem Publikum geleiſteten Dienſtes bemeſſen 
wollte. Freilich wird nicht verkannt, daß es überaus verführeriſch iſt, die 
letzteren Verhältniſſe in Rechnung zu ziehen. Die Folgerung: weil die 
Verkehrsanſtalt in beſtimmten Fällen nur zur Vermittelung von Geſchäften 
hohen Werthes benutzt wird, deshalb kann ſie auch in dieſem Falle eine 
an fi) hohe Vergütung beanſpruchen, fo lange dieſe nur im Verhältniß 
zum Werth des vermittelten Geſchäfts gering iſt, erſcheint ſo einfach, 
obwohl ſie ſachlich in keiner Weiſe begründet iſt. 

2. Der Tarif muß einfach, d. h. allgemein verſtändlich und leicht anzu⸗ 
wenden ſein. | 

Hierdurch wird der doppelte Vortheil gewonnen, daß die Erhebung 
der Gebühren und die damit verbundenen Rechnungsgeſchafte für die 
Verkehrsverwaltung erleichtert werden, und daß das Publikum in die Lage 
gebracht wird, ohne beſondere Hülfsmittel ſelbſt die Gebühren zu bemeſſen 
bz. die Richtigkeit der erhobenen Gebühren zu prüfen. 

3. Der Tarif muß dem Publikum geſtatten, aus der Thätigkeit der Verkehrs 
anſtalt den größtmöglichſten Nutzen zu ziehen, ohne andererſeits zur Um⸗ 
gehung der Taxgrundſätze Anlaß zu bieten, d. h. das Publikum ſoll un⸗ 
gehindert ſein, durch eine möglichſt geringe Leiſtung der Verkehrsanſtalt 
die von ihm angeſtrebten Zwecke zu erreichen, es ſoll aber nicht die Leiſtung 
der Verkehrsanſtalten, ohne Vergütung zu gewähren, erhöhen dürfen. 

Auf dieſe Weiſe wird das allgemeine Intereſſe angeregt, die Geſammtleiſtungs⸗ 
fahigkeit der Verkehrsanſtalt zu ſteigern. 

Selbſtverſtändlich greifen die hervorgehobenen Regeln einerſeits in einander 
über und beſchränken ſich andererſeits, ſo daß in der Praxis die Anwendung einer 
einzelnen allein nicht rein zur Erſcheinung kommen kann und zwar um ſo weniger, 
als auch ſonſtige im Vorſtehenden nicht berührte Verhältniſſe auf die Geſtaltung der 
Tarife einwirken müſſen. 

Die Beachtung der Regeln mußte zunächſt zur Einführung einer kleinen Tax⸗ 
einheit für Telegramme drängen. Die im internationalen Verkehr geltende, früher 
auch im innern deutſchen Verkehr in Anwendung ſtehende Einheit von 20 Worten 
mit Taxſtufen von 10 Worten war zu hoch, um beibehalten zu werden. Das Maß 
des Minimums ging erheblich über das durchſchnittliche Bedürfniß der Länge eines 
Telegrammes hinaus. Das Publikum wollte ſelbſtverſtändlich das bezahlte Maß 
ausnutzen und wurde fo zur Aufnahme an ſich überflüſſiger Worte verleitet. Dieſelbe 
Erſcheinung wiederholt ſich bei längeren Telegrammen hinſichtlich der Taxſtufen von 
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10 Worten. Andererſeits läßt ſich der Betrag für das Minimum der Tage bei 
einer Einheit von 20 Worten nicht ſo niedrig ſtellen, daß das Publikum bei dem 
Bedürfniß nach Verſendung kurzer Nachrichten nicht durch die Höhe des Betrages 
abgeſchreckt wird. 

Zieht man in Erwägung, daß die Telegraphie eine Maſſeubeförderung nicht 
zuläßt, daß vielmehr trotz aller Fortſchritte der Technik es bis jetzt unumgänglich 
nothwendig iſt, jedes einzelne Zeichen durch eine beſondere Handhabung des elektriſchen 
Stromes zu bilden, und durch die Telegraphenleitungen an einem anderen Orte 
wieder darzuſtellen, daß mithin die Leiſtungsfähigkeit des Telegraphen eine eng be⸗ 
grenzte und leicht zu erſchöpfende iſt, ſo ergiebt ſich als genau richtiger Maßſtab des 
Tarifs die Anzahl der zu befördernden Zeichen oder Buchſtaben und als Tageinheit 
der Buchſtabe bz. die Ziffer. 

Praktiſche Nückſichten, die keiner weiteren Erläuterung bedürfen, zwingen von 
dem Buchſtabentarif Abſtand zu nehmen. Dagegen bildet das Wort von einer be⸗ 
ſtimmt begrenzten Länge die nächſtliegende natürliche Einheit. 

Es ließe ſich darüber ſtreiten, ob man wirklich bis zum Wort als Tapeinheit 
herabgehen muͤſſe oder ob nicht vielleicht 2 oder 3 Worte zweckmäßiger ſeien. Allein 
bei der Entſcheidung hierüber wird man ſich darauf ſtützen müſſen, daß das Wort 
eine natürlich gegebene Einheit ſei, während bei der Beſtimmung einer beliebigen 
Wortzahl vielerlei mehr oder minder berechtigte individuelle Anſchauungen zum Aus⸗ 
druck kommen und nicht durch Hinweis auf einen einfachen Grundſatz zu vereinigen 
ſein werden. 

Man braucht zur Beſtätigung dieſer Behauptung nur die innern Tarife der 
enropätfchen Länder zu betrachten. Obwohl ſchon geraume Zeit im internationalen 
Verkehr das Tarminimum von 20 Worten gilt, kommen im innern Verkehr Mint- 
maltagen von 10 Worten (in Spanien), von 15 Worten (in Italien und Norwegen), 
von 20 Worten mit freier Adreſſe und Unterſchrift (in England) vor. Dieſelbe Er⸗ 
ſcheinung wiederholt ſich bei den weiteren Tazitufen. Kommen Tarifänderungen 
zur Berathung, ſo entſtehen gewiß neue Kombinationen. So hatte z. B. die 
Kommiſſion des Bundesraths in der Schweiz ſtatt des nunmehr angenommenen 
Worttarifes ein Taxminimum für 15 Worte, weitere Taxſtufen für 10 Worte 
vorgeſchlagen. Der Arrondiſſements⸗Rath in Lyon beantragt, bei der in Ausſicht 
genommenen Aenderung des Tarifes in Frankreich die Adreſſen (nicht die Unter⸗ 
ſchriften) taxfrei zu machen u. ſ. w. ö 

Wenn man es daher als den Vorzug eines Tarifes anſieht, daß er nicht blos 
an ſich einfach iſt, ſondern auch durch Ausſicht auf möglichſte Verbreitung zur Ver⸗ 
einfachung des geſammten Tarifweſens beizutragen im Stande iſt, wird man bei 
dem Wort als einer natürlichen Einheit ſtehen bleiben müſſen. Es kommt hierbei 
in Betracht, daß der Worttarif im außereuropäiſchen Verkehr bereits beſteht, daß 
er im Verkehr zwiſchen Deutſchland einerſeits, Dänemark, der Schweiz andererſeits 
in beiden Richtungen, im Verkehr zwiſchen Deutſchland und Schweden in der 
Richtung nach Schweden ſeit Anfang 1877 in Anwendung ſteht, daß er ferner 
für den Verkehr zwiſchen Deutſchland und Niederland vom 1. Januar 1878 ab 
in Anwendung kommen wird und für den innern Verkehr der Schweiz von den 
geſetzgebenden Gewalten“) angenommen iſt. | 


Vorbehaltlich des Referendum. 
31·⁵ 
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In Italien und Spanien gilt der Worttarif wenigſtens für die Telegramme, 
welche länger als 15 bz. 10 Worte ſind. Für die Tarifänderung in Frankreich iſt 
eine ähnliche Kombination unbeſchadet der ſpäteren Durchführung eines Worttarifs 
vorläufig in Vorſchlag gebracht. 

Der Worttarif hat alſo ſeit ſeiner Einführung in Deutſchland bereits ein er⸗ 
hebliches Verbreitungsgebiet gewonnen. 

Außer der Worttaxe iſt in den deutſchen Tarif eine feſte Gebühr für jebes 
Telegramm aufgenommen worden. Dieſe letztere, die Grundtaxe, ſoll als Ver⸗ 
gütung für diejenigen Leiſtungen dienen, welche bei jedem Telegramm unabhängig 
von dem Umfange gewährt werden, alſo für die Annahme, Beſtellung, für den 
Anruf bei der Beförderung, für die dienſtliche Einleitung des Telegramms (pream- 
bule), d. h. die dienſtlichen Vermerke und die unentgeltliche Mitgabe von Aufgabeort 
und Aufgabezeit. 

Bevor im Folgenden auf die in Deutſchland gewonnenen Ergebniſſe unter Er⸗ 
läuterung der Zahlen näher eingegangen wird, möge zunächſt ein Einwand berührt 
werden, welcher gegen den Worttarif erhoben iſt und deſſen Bedeutung ſich in Zahlen 
ſchwerlich ausdrücken laſſen wird. 

Es wurde nämlich die Einfachheit des Worttarifes mit der Behauptung be⸗ 
ſtritten, daß die Berechnung der Gebühren nach demſelben ſchwieriger ſei als nach 
dem früher gültigen Wortgruppentarif, daß mithin das Annahmegeſchäft und die 
Abrechnung erſchwert und verlangſamt werde. Es war von vornherein die Be⸗ 
gründung dieſer Behauptung ſchwer zuzugeſtehen. Die Zählung der Worte iſt 
nach beiden Tarifen erforderlich. Nach dem Worttarif iſt die Wortzahl mit dem 
Tarfage zu multipliziren, nach dem älteren Syſtem muß man bei längeren als 
zwanzigwortigen Telegrammen erſt noch ermitteln, wie viel ganze oder halbe Ein⸗ 
heiten man anzuſetzen hat, um aus der Taxe für ein zwanzigwortiges Telegramm 
die Geſammtgebühr zu finden. Möge dahingeſtellt bleiben, ob das eine oder andere 
Verfahren als ſchwieriger zu betrachten iſt: jedenfalls haben ſich bei der praktiſchen 
Anwendung des Worttarifes Anſtöße irgend welcher Art oder Erſchwerniſſe des 
Annahme und Rechnungsgeſchäfts nicht bemerklich gemacht. 

Die Telegraphengebühr kam in Deutſchland früher nach drei durch das Tax⸗ 
quadratſyſtem feſtgeſtellten Zonen zur Erhebung. Der Satz der erſten, ſich auf Ent ⸗ 
fernungen bis zu 18 Meilen erſtreckenden Zone betrug 0,50 A, der Satz der zweiten, 
fi auf Entfernungen bis zu 52 Meilen erſtreckenden Zone betrug 1,00 A, der Satz 
für die dritte darüber hinausgehende Zone 1,50 A. für das einfache Telegramm von 
20 Worten. 

An Stelle dieſer Sätze iſt vom 1. März 1876 ab der einheitliche Tarif ge⸗ 
treten, nach welchem für jedes Telegramm ohne Unterſchied der Entfernung eine 
Grundtaxe von 0,20 A. und eine Worttaxe von 0,05 A. zu erheben iſt. 

Die Zahl der im Reichs⸗Telegraphengebiet aufgegebenen gebührenpflichtigen 
Telegramme hat vom 1. März 1876 bis zum Ende desſelben 


Jahtes eiaggee nens 5,812,966 Stück, 
in demſelben Zeitraume des Vorjahres dagegen N 6,150,595 „ 
mithin 1876 wenigeeõrt᷑ r. nee 337,629 Stüd. 


Die Anzahl der aufgegebenen Telegramme iſt daher von 1875 zu 1876 um 
5,5 pCt. gefallen. 


485 


Es iſt indeß unzweifelhaft, daß diefe Abnahme vornehmlich in der allgemein 
ungünſtigen Geſchäftslage ihre Urſache findet, denn es hat gleichzeitig auch der 
Verkehr mit dem Auslande abgenommen. In den gleichen Monaten ſind nicht⸗ 
interne Telegramme aufgegeben: 


1875. 1,317,860 Stück, 
1876... 1,296,291 » 
mithin 1876 weniger 21,569 Stück oder 1,7 pCt. 


Berüdfichtigt man nun, daß alle auf den Verkehr einwirkenden Erſcheinungen 
in den näheren und deshalb häufigeren Beziehungen bekanntlich einen viel ſtärkeren 
Ausdruck finden, als in den großen internationalen Verbindungen, ſo wird man 
ohne Bedenken den Rückgang der Telegrammzahl im innern Verkehr vorwiegend als 
eine Folge der Geſchäftsſtockungen und der allgemein ungünſtigen Lage des Handels 
und der Gewerbe bezeichnen können. 

Die Gebühreneinnahmen haben betragen in den Monaten März bis ein⸗ 
ſchließlich Dezember: 

1875 im Ganzen: 4,968,645 AM, für 1 Telegramm: 0,80 M. 
1876 > 5,406,058 » » 1 > 0,93 „ 
Es ergiebt ſich für 
1876 im Ganzen: 437,413 AM, für 1 Telegramm: 0,13 A. Zunahme. 

Die Einnahme iſt daher für das Telegramm im Durchſchnitt 16,3 pCt. und 
im Ganzen trotz der Verringerung der Telegramm⸗Anzahl um 8,8 pCt. geſtiegen. 

In der Einnahme für 1376 find allerdings die Gebühren für dringende Tele⸗ 
gramme eingeſchloſſen, welche letztere im Jahre 1875 noch nicht eingeführt waren. 
In wie weit dieſe höhere Gebühr von Einfluß geweſen iſt, läßt ſich nicht mehr er⸗ 
mitteln. Jedenfalls wird man die Wirkung derſelben eher über- ald unterſchätzen, 
wenn man die im laufenden Jahre gewonnenen, unten mitgetheilten Ergebniſſe auf 
1876 überträgt, denn die dringenden Telegramme werden wie alle Neuerungen nur 
nach und nach Verbreitung gewonnen haben. 

Nach den ſpeziellen Ermittelungen für 1877 beträgt die Einnahme für das 
gewöhnliche Telegramm 0,86 M, 

Hiernach ſind in den letzten 10 Monaten 1876 gegen den gleichen Zeitraum 
1875 für das gewöhnliche Telegramm im Durchſchnitt 74 pCt. mehr eingenommen. 
Die Geſammteinnahme berechnet ſich für 1876 zu 5,812,966 * 0,86 M. = 
4,999,150 AP), d. h. auf 30,505 AM. oder etwa 3 pCt. mehr als im Vorjahre. 

Die Verminderung der Telegramme im Jahre 1876 war nur vorübergehend. 

In den Monaten Januar bis Mai find aufgegeben: 

im Jahre 1876— 2,751,852 Telegramme, 
„ / 2,966,869 » 
mithin 1877 gegen 1876 mehr... 215,017 Telegramme 
oder 8 pCt. 

In denſelben Monaten des Jahres 1875, in welchem der alte Tarif in An⸗ 
wendung ſtand, find aufgegeben: 

2,817,484 Telegramme 
mithin 1877 gegen 1875 mehr 149,385 Telegramme 
oder 5,3 pCt. | 


) Die Gebühren für Eollation find als unbedeutend außer Anſatz geblieben. 
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Der Rückgang in der Telegramm⸗Anzahl des Jahres 1876 iſt alſo durch die 
Zunahme im Jahre 1877 erheblich überholt worden. 

Die Einnahme berechnet ſich einſchließlich der Gebühr für dringende Tele⸗ 
gramme für die obige Seit: 


im Jahre 1876 auf)) 2,421,912 M 
„ If 2,729,519 » 
mithin 1877 mehe 307,607 M. 


oder 12,6 pCt. 

Die Einnahme im Jahre 1875 hat betragen 2,254,000 &. Die Steigerung 
von 1875 zu 1877 ftellt ſich demnach auf 475,519 & oder 21,1 pCt. 

Setzt man die Telegramme in 1877, da 1875 dringende Telegramme nicht 
zugelaſſen waren, nur mit dem Ertrage für gewöhnliche Telegramme (86 Pf.) an, 
fo ergiebt ſich 1877 eine Einnahme von 2,551,507 &, welche die von 1875 
immer noch um 13,20 pCt. überſteigt. 

Das vorſtehende Ergebniß iſt gewiß als ein ſehr günſtiges zu bezeichnen, 
namentlich wenn man in Betracht zieht, daß die fruheren hohen Minimalſätze von 
1,50 Al. und 1 A, für die dritte und zweite Zone weggefallen find, und daß ſelbſt 
in der ehemals billigſten Zone jetzt ein kurzes Telegramm, wie auch thatfächlich ge- 
ſchieht, zu denſelben und ſogar billigeren Preiſen befördert werden kann als früher. 

Die letztere Thatſache legt einen großen Vorzug des Worttarifes klar, daß er 
nämlich die Vereinfachung der Tarife erleichtert. Man wird wohl ohne Beauſtandung 
behaupten dürfen, daß die Aufhebung des fruheren Zonentarifes in Deutſchland, 
mit Taxſtufen im Verhältniß von 1: 2: 3, und die Einführung des Einheitstarifes 
an Stelle desſelben, ohne ſehr drückende Härten für das Publikum nicht möglich 
geweſen wäre, wenn man nicht das Worttarifſyſtem dem Einheitsſatze zu Grunde 
gelegt hätte. 

Hier wird der Einwand erhoben: Entſpricht der Einheitstarif für ein ſo großes 
Gebiet der Billigkeit, verſtößt er nicht vielmehr durch Nichtberückſichtigung der Länge 
der Leitungen gegen den Grundſatz, daß die Vergütung zu der Leiſtung im Ver⸗ 
hältniß ſtehen müſſe? 

Obwohl dieſe Fragen mit der Grundlage des Tarifſyſtems nicht in nothwen⸗ 
digem Zuſammenhange ſtehen, ſollen ſie doch einer Beleuchtung unterzogen werden. 

Die Leiſtung der Telegraphenverwaltungen kommt fuͤr jedes Telegramm in 
zwei Hauptrichtungen zur Geltung. Es müſſen für jedes Telegramm die erforder⸗ 
lichen Wege, die Inſtrumente und die Betriebskraft zur Verfügung geſtellt werden; 
dann muß die nöthige Arbeit bei der Annahme, Beſtellung, der Beförderung, der 
Aufnahme und den erforderlichen Zwiſchenaufnahmen gethan werden. Suzugeben 
iſt nun, daß die erſtere Leiſtung an ſich eine gewiſſe Berückſichtigung verdient, jedoch 
nur dann, wenn der Aufwand dafür einen erheblichen Antheil der Geſammtausgaben 
beanſprucht, namentlich in Betreff der dabei vorwiegenden Koſten für die Leitungen. 
Dies iſt nur bei der reinen Tranſitbeförderung der Fall, bei welcher deshalb der 
Länge der Beförderungswege bis zu einem beſtimmten Maße Rechnung zu tragen 
fein wird. Für die Geſammtbeförderung kommen aber die Entfernungen verhältniß 
mäßig nicht in Betracht. 


) Ein Telegramm zu 93 f 
*) Ein Telegramm zu 92 4 
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Die Annahme und Beſtellung, die Abtelegraphirung und die Aufnahme der 
Telegramme ſteht zur Länge des Weges in gar keiner Beziehung. Die Zahl der 
Zwiſchenaufnahmen, die Zahl der Apparate, der Verbrauch an Papierſtreifen u. |. w. 
hängt von der Stärke des Verkehrs zwiſchen Aufgabe und Beſtimmungsort, von 
der Länge des Weges aber nur bei ſehr großen, als Ausnahmen zu behandelnden 
Entfernungen ab. 

In Erwägung deſſen wird man, um über das Verhältniß des Aufwandes für 
beide Arten der Leiſtung zu einander ein ungefähres Urtheil zu gewinnen, das 
Folgende annehmen können. 

Die Koſten der Verwaltung für das Perſonal werden im Weſentlichen für die 
Arbeitsleiſtungen bei der Telegrammbeförberung gebraucht, fie ftellen alſo den von 
der Länge der Leitungen und den Erſtreckungen der Beförderungen unabhangigen 
Theil des Geſammtaufwandes dar. Die ſachlichen Koſten ſollen als von der Länge 
der Leitungen abhängig angeſehen werden. 

Diefe Annahmen ſind freilich nicht genau richtig. Die Perſonalausgaben 
begreifen auch einen Theil der Koſten des Linienbaues u. ſ. w. in ſich. Dagegen 
ſind unter den ſachlichen Ausgaben wieder die Koſten der Apparate und ähnliche 
vorhanden, welche von der Länge der Leitung unabhängig find. Man wird deshalb 
ohne große Gefahr die Ausgleichung dieſer Ungenauigkeiten zugeben können. 

Nach der von dem internationalen Bureau zu Bern für 1875 veröffentlichten 
allgemeinen Statiſtik betragen für diejenigen Länder, bei welchen eine Trennung 
der bezüglichen Angaben erfolgt iſt, im Durchſchnitt: 


die Ausgaben für das Perſo nal .... 72,7 pCt., 
die ſachlichen Ausgabernnnnnn 27,3 pCt. 
des gewöhnlichen Haushaltes. 


Der Durchſchnitt derjenigen Koſten, welche von den Entfernungen, zwiſchen 
denen die Telegrammbeförderung erfolgt, abhängig find, beträgt alſo wenig mehr 
als ein Viertel der Geſammtausgaben. 

Hieraus folgt, daß der Antheil an dem Durchſchnittsgebührenſatze auf die 
Entfernung für Telegramme von einer geringeren als der mittleren Beförderungs⸗ 
weite ſich in ſehr kleinen Beträgen bewegen müßte, daß der Antheil für Telegramme 
auf größere Entfernungen zwar an ſich erheblicher ſein würde, daß man aber, um 
die Entfernungen in einem ihrem Werth entſprechenden Verhältniß wirklich zur 
Geltung zu bringen, einen vielgeſpaltenen Tarif mit kleinen Taxunterſchieden bilden 
müßte, welcher im Widerſpruch mit allen Fortſchritten der Neuzeit ſtehen würde. 

Der in Deutſchland durchgeführten Tarifänderung hat man ferner den Vor⸗ 
wurf gemacht, daß fie den der Zahl der Telegramme nach ſehr beträchtlichen Nah⸗ 
verkehr weſentlich benachtheiligt habe und deshalb die Unterdrückung eines großen 
Theils der Correſpondenz mit ſich bringe. Man kann hierauf ohne Weiteres entgegnen, 
daß der Haupttheil des Verkehrs jedenfalls nicht unter den Selbſtkoſten befördert 
werden darf, ſonſt fuͤhrt die Zunahme der Telegramme nur zur Entſtehung eines 
Defizits bz. der Steigerung desſelben. Eine mit Defizit arbeitende Verwaltung iſt 
aber ſtets in ihrer Thätigkeit beſchränkt und kann der Fortentwickelung der Einrich⸗ 
tungen wohl nie die nothwendigen Mittel zuwenden. Es ſei aber unterſucht, ob die 
Unterdrückung thatfädjlich in erheblichem Umfange ſtattgefunden hat. 

Es iſt bemerkt worden, daß der Preis eines Telegramms bei der jetzigen 
Durchſchnittslänge von 14 Worten in erſter Zone auf 0,0 A., alfo ½ erhöoͤht fei, 
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daß der Preis in der zweiten Zone von 1 A. auf 0,0 A., alfo um o / in der 
dritten Zone von 1,50 WM. auf 0,90 M., alſo um /½ ermäßigt ſei. In ähnlichem 
Verhältniſſe, wenn auch nicht in ſo hohem Maße, würde nun auch die Zahl der in 
den einzelnen Zonen beförderten Telegramme verändert ſein. 

Zur Ermöglichung eines Urtheils darüber, wie weit dieſe Behauptung begründet 
iſt, haben die nebenſtehend wiedergebenen ſtatiſtiſchen Ermittelungen für zwei Wochen 
ſtattgefunden. 

Hieraus iſt zu erſehen, daß zwar eine Verſchiebung in dem Verhältniſſe des 
Verkehrs in den einzelnen Zonen ſtattgefunden hat, daß aber die Verſchiebung dur ⸗ 
aus nicht den obigen Taxänderungen entſpricht, und daß keinesfalls von einer Unter 
drückung des Nahverkehrs die Rede ſein kann. 

Aus der Zuſammenſtellung iſt ferner zu entnehmen, daß der Worttarif inſofern 
einen Ausgleich geſtattet, als die Telegramme für die geringen Entfernungen kurzer 
find. Die durchſchnittliche Wortzahl beträgt in der ehemaligen erſten Zone 12,22, 
in der ehemaligen zweiten Zone 14,11, in der ehemaligen dritten Zone 15,00, im 
Geſammtdurchſchnitt 13,33. Von den dringenden Telegrammen fallen, obwohl auf 
die größten Entfernungen der Vorſprung der Telegraphie vor anderen Beförderungs⸗ 
arten am meiſten hervortritt, die Mehrzahl etwa in die ehemalige zweite und dritte 
Zone, nämlich 43 pCt. auf die dritte Zone, 54 pCt. auf die zweite und nur 3 pCt. 
auf die erſte Zone. 

Der Worttarif führt eine anſehnliche Kürzung der Telegramme herbei, er 
entlaſtet alſo den Betrieb von überflüſſiger Arbeit: der Telegraph 
nutzt in derſelben Zeit einer größeren Anzahl Menſchen, wenn die 
Telegramme kurz find, und der Betriebs mechanismus wird dadurch 
zugleich erleichtert. Der Worttarif hat alſo auch ideell den Werth eines ab- 
kürzenden, beſchleunigenden und vereinfachenden Verkehrsmittels. 

Selbſtverſtändlich iſt dieſe Wirkung auch finanziell von Bedeutung. 


Ein Telegramm enthielt bei Anwendung des früheren Tarifs 


Drchſchenſn t, 18,3 Worte, 
es hat 1876 nach Einführung des Worttarifs enthalten 14,2 >» 


alſo 4,1 Worte, 
oder 22,4 pCt. weniger. 
Ueberträgt man dieſe Zahlen auf den geſammten Verkehr, ſo ergeben ſich: 
1875: 6,150,595 X 18,3 = 112,555,888 Worte, 
1876: 5,812,966 X 14,2 = 82,544,117 » 
mithin 1876 weniger 30,011,771 Worte, 
oder 1 500 000 Telegramme zu 20 Worten. Die Arbeitsleiſtung hat ſich alſo ver⸗ 
ringert um 26,7 pCt. 8 
Nach der nebenſtehenden Zuſammenſtellung iſt die Durchſchnittswortzahl auf 
13,33 geſunken. 
Die Länge der Telegramme iſt alſo um 27 pCt. gegen 1875 vermindert. 
Aus der (Seite 490) nachfolgenden Ueberſicht erhellt, daß der Worttarif den 
Telegrammen von mehr als 20 Worten einen verhältnißmäßig ſehr unerheblichen 
Abbruch thut, während die Anzahl der Telegramme von 16 bis 20 Worten am 
meiſten abnimmt. 


489 


en 1 s/ı[ 9781 188082 „ 0 %% „ „ „ 6 „ „ „ „ 2108 III 91 m 
— 878 42 899 167 ˙68 %%% %%% „% „ „„ „ „ 0 „ 6 2 6 sus II 71 u 
6˙9 wo 980 98 828 T1 656565 0 60 us 1 10 u 


:wpi 
gal1anz ua} 929 
Yoplaung un 


7901 mäNag sup) Bunpszusumo|ng 220 iq pri 


7600 980668808881 Ioev’sze'elnss'erzl 00˙91 128886188 8e 1171 680 gs 1.6 68 581 ser28 r. ale löl vun 
ze’I os “81 0288 OE& 81 00/81 81 L 98108 951 2 09/98 901 7 „ ptuvg bur! 221 
„jqvezq pn zum 9 
1001 8188101 6891 889891 [8866 [821 8888 6261 [ts 9 pes ele ef 98698 oss? | *""""""""poayum 1 
„jqvezg nu zum 5 
819 siegel 8022 85601 428 99/9 6089 6 ö 58881 Ice 1 11 0991 [es 9 « ud 9 
528 3609808 [1661 I Sol, 886, 081 618,77 Fo e % l 109% 888 / [8/91 2680 98 « zquꝛs bun 8 
98/0 los’oge’ssıl 18% 1 5250902989 el o 1 21919006 1e 0% 1 288881196618 180% 1 [ZT1 2068 IIo e ri muna Apyuggang "I 


„931d Ubuaqd vas zi TS 9 div daun 2423228 


org ub Ee 0. % 0. 
umvıd wwvıß ubs wmvaß mmvaß 
a uuns 77% | Mom | PS | 773 | po | PNS MR | PD 1 05 Mo | PRO 
N u» u 
an) jnv je qnv qnv mee pe 
zuo8 III duo I zuo8 1 
nne ausgoday zdnvgugan wöyuundga 100 ub usb 120 uß usbiwuz 120 u 


LIST me L WG bine gg e ee e m eee ung 22gy bungen 


490 


Prozentſätze der Wortzahlen ſämmtlicher im Jahre 1876 und vom Januar 
bis einſchließlich Mai 1877 aufgegebenen inländiſchen Telegramme. 


ergeben Prozente der Geſammtzahl 
der Telegramme: 


im Januar 1876] 3,5 | 23,0 | 59,3 | 6, | 4,1 | 3,5 | 
Februar > 3, | 20,5 | 595 7, 5, | 4,0 Gruppentarif. 


» März » 23,4 36,7 24,6 7,8 3,5 4,0 
» April 7 28,7 | 36,2 | 22,0 | 6,9 | 2,9 | 3,3 
» Mai „ I 31,0 | 35,5 | 21,0 | 6,5 | 2,9 | 3,1 
» Juni » 32,0 | 34,5 | 19,98 | 6,8 | 2,8 | 4,0 
» Juli » | 32,7 | 35,1 | 19,9 | 6,3 | 2, | 3,4 
„ Auguſt >» 33,4 | 34,6 | 19,5 | 6,3 | 2,9 | 3,3 


„ Geptember» | 35,0 | 34,9 | 18,6 | 5,8 2, | 3,3 
> Oktober > 35,6 34,5 18,0 6,2 2,5 3,2 Worttarif. 
» November » | 36,9 | 33,8 | 17,7 | 60 2, | 3,2 
» Dezember > 37,1 34,0 17,2 6,2 2,4 3,1 
* Januar 1877 37,0 33,4 16,8 5,9 2,6 4,3 


» Februar » | 38,5 | 32,5 | 16,3 | 5,9 | 2,8 | 4,0 
» März > 40,0 32,2 16,5 5,4 2,5 3,4 
„ April „ 39,9 | 32,8 | 16,1 | 5, | 2,3 | 3,4 
» Mai » | 40,4 | 32,4 | 16,1 | 5,5 2, | 3,2 


Es iſt aus der Ueberficht zu erſehen, daß die Zahl der kurzen Telegramme 
nach dem bei der Einführung des Tarifes erfolgten Sprung bis gegen Ende des 
Jahres 1876 langſam geſtiegen iſt, daß aber mit dieſer Zeit der Ruhepunkt erreicht 
zu ſein ſcheint. 

Gegen den Vortheil der kuͤrzenden Wirkung des Tarifes find Zweifel verſchiedener 
Art erhoben worden. 

Zunächſt iſt ausgeſprochen worden, daß der Worttarif zu einer übermäßigen 
Kürzung der Telegramme auf Koſten der Verſtändlichkeit derſelben verleite. Dieſe 
Behauptung iſt wohl nicht haltbar, da das Publikum im eigenen wohlverſtandenen 
Intereſſe die richtige Wahl zwiſchen der Aufgabe unverſtändlich gefaßter und deshalb 
zweckloſer Telegramme und der Entrichtung des mäßigen Satzes für einige Worte 
mehr ſchon zu treffen wiſſen wird. 

Ferner wird bemerkt, daß der Worttarif zur Anwendung von Chiffern und 
verabredeter Sprache führe und dadurch die Beförderung erſchwere. Die Bemerkung 
als einen Vorwurf zugegeben, könnte man erwidern, daß auch ohne Worttarif die 
Zahl der unverſtändlichen Telegramme bei den alten Gebührenſäͤtzen erheblich genug 
iſt, und daß die Tarife mit der Minimalgebühr für 10 und 20 Worte gerade das 
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Packſyſtem in Blüthe gebracht haben, gegen welches man im außereuropäiſchen 
Verkehr als Mittel den Worttarif eingeführt hat. 

Man kann aber nicht zugeben, daß dieſe Wirkung des Tarifes ein Nachtheil ſei. 
Es tritt dadurch lediglich eine Theilung der Arbeit ein, welche die immer in ziemlich 
enge Grenzen eingeſchränkte Leiſtungsfähigkeit der Telegraphie erhöht. Die Telegraphie 
befoͤrdert ihrem eigentlichen Zwecke gemäß die Zeichen, das Publikum übernimmt 
die Zuſammenſetzung und die Auflöſung der Ziffern ſelbſt. Iſt die Arbeit für 
unverſtändliche Telegramme erheblich größer, als für die in klarer Sprache, nun fo 
fordere man für erſtere einen Gebühren⸗Zuſchlag, wie dies ja für chiffrirte Telegramme 
ſchon der Fall iſt. 

Endlich wird behauptet, daß die durch die Verminderung der Wortzahl erzielte 
Erſparniß nicht ſo erheblich ſei, als ſie erſcheine, weil mit jedem Telegramm ganz 
ohne Rückſicht auf den Umfang des Textes eine beſtimmte feſte Summe Arbeit, 
nämlich die Beförderung des taxfreien Eingangs, Aufgabeort, Aufgabezeit u. |. w. 
verbunden ſei. Dieſer conſtanten Arbeit gegenüber falle die Erſparniß überhaupt 
nicht ins Gewicht. 

Die Nichtigkeit der Behauptung zugegeben, entſteht die Frage: Iſt der lange 
Eingang nothwendig, iſt es erforderlich, in jedem Telegramm Aufgabeort und Auf 
gabezeit mitzutelegraphiren, obwohl das Publikum ſicher in vielen Fällen gar kein 
Intereſſe an dieſen hier als Ballaſt zu betrachtenden Angaben hat? Empfiehlt es 
ſich nicht vielmehr, die Ermäßigung der Tarifſätze durch den Fortfall des Ballaſtes 
zu ermöglichen und dem Publikum die Beifuͤgung der gewünſchten Angaben nach 
Bebürfniß zu überlaſſen? 

Die Erſparniß an Arbeit iſt aber in Wirklichkeit gar nicht ſo verſchwindend 
klein. Die Kürzung der Arbeit für ein Telegramm wird jedem Apparatbeamten 
ſehr fühlbar, wenn vorwiegend Telegramme mit geringer Wortzahl vorkommen. 
Einen Nachweis in Zahlen hierüber zu liefern, iſt allerdings nicht leicht moglich. 
Einzelverſuche zu dem Zweck haben wenig Werth, weil die Ergebniſſe zu ſehr von 
Zufälligkeiten abhängen, um daraus einen richtigen Durchſchnitt ziehen zu können. 
Man müßte ſchon lang fortgeſetzte zahlreiche Verſuche anſtellen. Man wird aber 
einen wenigſtens annähernd richtigen Ueberblick unter Zugrundelegung der Betrachtung 
gewinnen, daß die Telegraphir⸗Arbeit im direkten Verhältniß zu dem Verbrauch 
der Papierſtreifen an den Apparaten ſteht. 

Es iſt für eine Anzahl deutſcher Telegraphenanſtalten von mittlerer Bedeutung 
mit vorwiegend internem Verkehr und ausſchließlich mit Morſebetrieb feſtgeſtellt 
worden, wie hoch der Verbrauch an Papierſtreifen im zweiten Halbjahr 1875, 
in welchem der Worttarif noch nicht eingeführt war, und wie hoch derſelbe im zweiten 
Halbjahr 1876 nach Einführung des Worttarifes war. Dabei hat ſich als Durch⸗ 
ſchnitt für ein aufgenommenes oder abtelegraphirtes Telegramm ein Verbrauch: 


// ru 3,40 Meter, 
1876 » ..... KREISE EINEN U ORRIE REN 2,76 „ 
alſo 1876 wenigen 0,64 Meter 


oder 19 pCt.! herausgeſtellt. 

In gleichem Verhältniß muß auch die Telegraphir⸗Arbeit abgenommen haben 
und zwar muß die Zahl als Minimum angeſehen werden, da der Verkehr für 1876 
auch internationale Telegramme einſchließt (eine Scheidung iſt nicht ausführbar), 
für welche noch der alte Tarif gilt. 
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Es ift bisher nicht möglich geweſen, für den Hughes⸗Apparat die gleichen Er⸗ 
hebungen zu machen, da eine nachträgliche Trennung des Verbrauchs an Papier bei 
den Morſe⸗ und Hughes ⸗ Apparaten nicht erfolgen konnte. Man wird aber ohne 
Bedenken ein ähnliches Ergebniß auch für den Hughes ⸗Apparat erwarten dürfen. 

In Erwägung aller einſchlägigen Verhältniſſe iſt in der deutſchen Telegraphen⸗ 
verwaltung auf Grund der durch längere Erfahrung nunmehr feſtgeſtellten That⸗ 
ſachen die ſichere Ueberzeugung gewonnen worden, daß mit der Einführung 
des einheitlichen Worttarifſyſtems ein Schritt vorwärts auf der Bahn der weiteren 
Entwickelung und des Gedeihens des Verkehrsweſens geſchehen iſt. 

Berlin, den 22. Juli 1877. 


66. Baku als Centralpunkt des Kaukaſus und des 
Ueberlandweges nach Indien. 


Schon vor Erbauung des Suez⸗Kanals iſt die Frage Öffentlich erörtert worden, 
in welcher Weiſe Oſtindien am zweckmäßigſten mit Europa durch ein Schienennetz 
zu verbinden fein möchte. Verſchiedene Pläne find ſeitdem aufgetaucht, welche bei 
der hohen Wichtigkeit, die die Ausführung eines derartigen Unternehmens fuͤr die 
Geſtaltung der Verkehrsbeziehungen in Anſpruch nehmen darf, auch in dieſen Blät⸗ 
tern ausführlich beſprochen worden find”). Soweit die Pläne von Engländern 
entworfen find, laufen dieſelben darauf hinaus, den Ueberlandweg ohne Berührung 
ruſſiſchen Gebietes herzuſtellen, indem es der engliſchen Politik augenſcheinlich nicht 
paßt, ein Unternehmen zu dulden oder gar durch Theilnahme zu unterftügen, aus 
welchem für Rußland erhebliche Vortheile erwachſen müſſen. Wenn man indeſſen 
einen beliebigen Punkt des mittleren Europa's mit dem mittleren Indien durch eine 
gerade Linie verbindet, ſo ſchneidet dieſelbe entweder den Kaukaſus, oder geht nahe 
an demſelben vorbei, was naturgemäß zu der Frage leitet, ob nicht etwa eine euro⸗ 
päiſch ⸗indiſche Eiſenbahn ohne zu große techniſche Schwierigkeiten auf dem küͤrzeſten 
Wege durch den Kaukaſus gebaut werden kann. Die in St. Petersburg erſcheinende 
»„Ruſſiſche Revue“ wendet dieſer Angelegenheit eine beſondere Aufmerkſamkeit zu 
und führt in einigen jüngſt veröffentlichten Artikeln“) aus, wie die auf der Halb⸗ 
inſel des Kaspiſchen Meeres Apſcheron belegene Stadt Baku wegen ihrer Zugäng- 
lichkeit von allen Seiten einerſeits als natürlicher Mittelpunkt des Kaukaſus und 


der umgebenden Länder, andererſeits als der günſtigſte Ausgangspunkt und inter 


nationale Stapelplatz für eine europäiſch⸗indiſche Eiſenbahn anzuſehen ſei. 

Um die Bedeutung Baku's recht würdigen zu können, wollen wir zunächſt die 
größte Stadt des Kaukaſusgebietes, Tiflis, und die bedeutendſte Stadt der Um⸗ 
gebung, Aſtrachan, des Näheren betrachten. Dabei ergiebt ſich, daß die Lage von 
Tiflis trotz feiner 71,000 Einwohner und feines lebhaften lokalen Handelsverkehrs 
nicht ungünſtiger gewählt werden konnte. Tiflis liegt gleichſam im Sack, ohne 
irgend welchen natürlichen Ausgang: im Norden der Kaukaſus, im Weſten das 
Suramgebirge, im Süden das armeniſche Bergland. Nicht einmal nach Oſten 


2876, 6 Raf, Archiv, Jahrgang 1873, S. 117, Jahrgang 1874, S. 376 uud Jahr- 
gang 
—* Ruſſſche e Jahrgang 1876 Nr. 12 und Jahrgang 1877 Nr. 1. 
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offnet ſich eine Straße, denn der wilde Kura⸗Fluß, an welchem Tiflis liegt, iſt für 
die Schifffahrt nicht zu brauchen; in ſeinem oberen Theile überaus reißend, zieht er 
ſich in dem unteren faſt ohne jeden Fall durch ſumpfige flache Steppen hin. 

Erſt nach Herſtellung der bewunderungswürdigen grufinifchen Heerſtraße und 
der Eiſenbahn Poti⸗Tiflis wurde Tiflis aus ſeiner Abgeſchloſſenheit geriſſen. Die 
201 Werft lange gruſiniſche Heerſtraße zieht ſich über den einzig benutzbaren Berg⸗ 
uͤbergang des Kaukaſus, den Kasbeckpaß, in einer Höhe von 7977 Fuß nach 
Wladikawkas und verbindet dadurch Tiflis mit der großen Stawropol'ſchen Niede⸗ 
rung. Obgleich dieſer Poſtweg den beſten Kunſtſtraßen der Schweiz kaum nachſteht, 
ſo kann derſelbe als einzig benutzbarer Uebergang über den Kaukaſus den Anforde⸗ 
rungen eines erweiterten Verkehrs doch keineswegs genuͤgen. — Die Eiſenbahn von 
Poti nach Tiflis hat ſo ziemlich alle Schwierigkeiten bekämpfen muͤſſen, welche ſich 

nur dem Bau einer Eiſenbahn in den Weg ſtellen können. Von Poti hatte man 
erſt über vier Meilen durch einen ſumpfigen Urwald ſich hindurch zu arbeiten, deſſen 
Fieberdünſte die Arbeiter zu Hunderten hinrafften, dann mußte man reißende 
Ströme überbrücken und ſchließlich ein Gebirge überſchreiten, welches ſtellenweiſe 
Steigungen von 1:20 erforderte. Der Surampaß kann daher nur von beſonderen 
Berglokomotiven mit zwei bis drei Wagen befahren werden. Die Unzulänglichkeit 
dieſer Bahn iſt ſo klar hervorgetreten, daß man bereits daran arbeitet, ihr eine 
andere Richtung zu geben, indem ſie ſich weiter herein in das Gebirgsthal der Kura 
ziehen und erſt in der Nähe von Borshom die Suramkette mit einem Tunnel durch⸗ 
brechen ſoll. Dazu kommt noch, daß der Hafen von Poti ſelbſt den beſcheidenſten 
Anſprüchen an einen Seehafen nicht entſpricht, und daß die Lage des Ortes in dem 
übelberüchtigten Sumpfe am Ausfluſſe des Rion höchſt ungeſund iſt. 

Nach aſiatiſcher Seite zu iſt Tiflis noch unzugänglicher. Ein einziger, gut 
unterhaltener Poſtweg führt von Tiflis nach Südoſt an den Ufern der Kura ent⸗ 
lang bis zur Akſtafa, erklettert im Thale dieſes Bergfluſſes das armeniſche Hoch⸗ 
land, überſteigt in Schlangenlinien die Waſſerſcheide zwiſchen Kura und Aras 
(Araxes) in einer Höhe von 7124 Fuß und ſenkt ſich bei Eriwan wieder bis 
3229 Fuß herab; darauf führt die Straße im Thale des Araxes bis Dfjulfu, wo 
der Weg über Tabris nach Perſien beginnt, der bis Teheran noch eine ganze Reihe 
Bergrücken zu überklettern hat. 

Während hiernach Tiflis mit Schwierigkeiten in der Geſtalt ungeheurer Berg⸗ 
maſſen zu kämpfen hat, wird die Verbindung mit Aſtrachan durch Naturverhältniſſe 
ganz entgegengeſetzter Art erſchwert, nämlich durch die außerordentliche Ebenheit der 
Umgebung. Nach Norden hin öffnet ſich zwar die gewaltige Waſſerader der Wolga, 
auf welcher man mit Dampfſchiffen bis in das innerſte Rußland, bis Rybinsk, 
gelangen kann, aber dieſer Waſſerweg hat in ſeiner letzten Strecke einen ſo geringen 
Fall, daß die Wolga, trotz ihrer gewaltigen Waſſermaſſe, nicht im Stande iſt, 
ſich eine reine Stromfurche zu graben. In der That hört in einer Entfernung von 
etwa 50 Werſt von Aſtrachan der Begriff einer Hauptſtromfurche ganz auf; die 
ſchmale Rinne, welche die Schifffahrt benutzt und die auf den Karten den ſtolzen 
Namen der Wolga trägt, iſt eine der unzähligen Rinnſale, welche netzartig das 
Deltaland der Wolga nach allen Richtungen durchſetzen, und welche alle nicht nur 
ſehr ſchmal, ſondern auch ſo ſeicht find, daß fie mit gewöhnlichen Dampfern nicht 
befahren werden können. Außerdem friert die Wolga, ſowie der ganze flache noͤrd⸗ 
liche Theil des Kaſpiſchen Meeres wegen ſeines außerordentlich niedrigen Waſſer⸗ 
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ſtandes ſchon im November oder Anfang Dezember zu, fo daß hier die Schifffahrt 
vier bis fünf Monate lang unterbrochen iſt. 

Baku iſt im Gegenſatz zu dieſen beiden großen Städten von der Natur auf- 
fallend begünftigt und gleichſam ausdrücklich als ein Punkt bezeichnet, welcher das 
Centrum eines Umkreiſes von mehr als tauſend Werſt Radius werden muß. 

Der Hafen von Baku iſt der einzige jederzeit benutzbare des Kaſpiſchen Meeres; 
die Einfahrt iſt einfach und klippenfrei; bis wenige Faden vom Ufer hält der Hafen 
zwanzig Fuß Waſſer, mithin mehr, als für die Schiffe des Kaſpiſchen Meeres 
irgendwie in Frage kommen kann. Gegen die wüthenden Nordoſtſtürme iſt er durch 
die in weitem Bogen ſich um die Stadt hinziehenden Hügelketten der Apſcheronſchen 
Halbinſel vollſtändig geſchützt. Gegen dftlihe Winde bilden die Inſeln Nargin, 
Wulf und Peſchtſchanin und die ſich zwiſchen dieſen Inſeln und dem Feſtlande er⸗ 
ſtreckenden Untiefen einen natürlichen Molo, welcher wenigſtens die Kraft der von 
Oſten anſtürmenden Wellen bricht, und für Südwinde ſpielt die weit hervortretende 
Halbinſel Builow mit ihren unterſeeiſchen Fortſetzungen dieſelbe Rolle. Der Hafen 
friert nie zu, da die mittlere Temperatur im Januar ＋ 2,4 Reaumüre beträgt. 

Von dieſem faſt in der Mitte des Kaſpiſchen Meeres belegenen Punkte können 
meiſtens in ſchnurgeraden Richtungen und in nur einer oder zwei, hoͤchſtens drei 
Tagereiſen, alle kommerziell oder politiſch wichtigen Punkte des großen Binnenſees 
erreicht werden: Aſtrachan, Petrowsk, Derbent, Sari, Enfeli, Aſchur, Krasno- 
wodsk, Alexandrowsk und Gurjew. Wird nach Baku eine bedeutendere Kriegsmacht 
verlegt, ſo kann ſie in kürzeſter Zeit an die Punkte befördert werden, wo unruhige 
Turkmenen⸗ oder Kirgiſenhorden die Forts der Oſtküſte bedrängen. 

In Folge dieſer centralen Lage muß Baku der natürliche Stapelort der Er⸗ 
zeugniſſe des Kaspiſchen Meeres und feiner reichen Ufer werden. Zu dieſen Erzeug⸗ 
niſſen gehören Erdöl, Schwefel und Naphta. Der Ertrag eines außerordentlich 
ergiebigen Fiſchfanges, die edlen Holzprodukte der Urwälder an den Bergabhängen 
der Kuͤſten, die Erzeugniſſe des Landbaues, wie Baumwolle, Reis, Tabak und 
Krapp, die Ueberfuͤlle an Südfrüchten, namentlich Apfelſinen und Citronen, wür⸗ 
den bald für den Handel nutzbar gemacht werden können, während jetzt die meiſten 
dieſer Schätze ſo gut wie ungenutzt ruhen. Dazu müßte aber das jetzt ſo iſolirte 
Baku durch eine Eiſenbahn mit der übrigen Kulturwelt in Verbindung gebracht 
werden. Eine ſolche Eiſenbahn würde von Baku längs des Kaſpiſchen Meeres bis 
Petrowsk führen, hier ſich nach Weſten wenden und bei der Station Prochladnaja 
an die Eiſenbahn von Roſtow nach Wladikawkas ſich anſchließen. Die Länge der 
Bahnſtrecke Baku ⸗Petrowsk würde 340 Werft und der weiteren Linie bis Proch⸗ 
ladnaja 304 Werſt betragen. 

Zur Hebung der Handelsbeziehungen müßte Baku indeſſen auch mit den übri⸗ 
gen wichtigeren Punkten Cis⸗ und Transkaukaſiens durch Eiſenbahnen verbunden 
werden, deren Herſtellung bei der Lage der Stadt ohne die Ueberſchreitung hoher 
Gebirgspäſſe oder breiter Flüſſe thunlich fein würde. Danach wären noch folgende 
Bahnen auszuführen: über Tiflis nach dem Schwarzen Meere, über Saljan und 
Dfjulfa nach Eriwan mit einer Zweigbahn nach Tabris, ſowie über Saljan und 
Aſtara nach Reſcht und bz. bis Teheran. 

Gelangen dieſe Bahnen zur Ausführung, fo iſt damit gleichzeitig die Grund⸗ 
lage für die indiſche Eiſenbahn gewonnen, welche in folgender Weiſe anzulegen fein 
würde: Auf dem ſchon beſchriebenen Wege über Prochladnaja nach Baku, weiter 
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nach Saljan, Lenkerud bis an's linke Ufer des Sefid-rud, ſüdlich von der Bucht 
von Enfeli; in dem S förmig gewundenen Thale dieſes Fluſſes würde die Bahn, 
nach bereits ausgeführten Nivellirungen, ohne erhebliche Schwierigkeiten die Ufer⸗ 
kette überfchreiten und ſich fo auf die perſiſche Hochebene erheben, auf welcher fie 
über Kaswin und Kum nach Teheran gelangt. Dann ſich ſüdlich wendend nach 
Jsfahan und weiter mit ſüdöſtlicher Richtung nach Bender Abbas am perſiſchen 
Meerbuſen; Schiras und Perſepolis rechts laſſend und ſich nahe an der Grenze der 
großen Salzwüſte haltend, fliege fie in dem Flußbette eines Zufluſſes des Div-rud 
von der Hochebene herunter und gelänge im Thale des Div-rud ſelbſt an die Küſte, 
etwas weſtlich von Bender ⸗Abbas. An dieſem Hafen müßte fie ſich nach Süden 
biegen (etwa 140 Werft), um dann, ſich öſtlich wendend und die faſt ſchnurgerade 
Küſte Beludjiſtans verfolgend, in Fort Manura im Deltaland des Indus, nicht 
weit von Heiduabad, ſich an das ausgedehnte Eiſenbahnnetz der oſtindiſchen Halb⸗ 
infel anzuſchließen. Die Bahn würde ſich danach in drei annähernd gleiche Haupt⸗ 
ſtrecken theilen: von Baku bis Teheran, von Teheran bis Bender⸗Abbas und von 
Bender Abbas bis Manura. 

In Bezug auf die techniſche Herſtellung wird man kaum eine andere Linie 
finden, welche weniger Schwierigkeiten bietet. Alpenpäſſe und große Flüſſe find 
nirgends zu überſchreiten, wenn man nicht die Kura zu den großen Flüſſen zählen 
will. Ebenſowenig hindern ausgedehnte Moräſte oder kulturloſe Steppen. Traci- 
rungsarbeiten würden faſt nur auf den kurzen Strecken auszuführen ſein, welche im 
Thale des Sefib-rub auf die perfiſche Hochebene führen oder im Thale des Div⸗ rud 
von dieſer zur Küſte hinableiten. 

Eme ſolche Bahn würde im Weiteren für die Erſchließung Perſiens außer⸗ 
ordentliche Vortheile bieten. Sie berührt die wichtigſten perſiſchen Städte Teheran und 
Isfahan, geht nahe an Tabris und Schiras vorbei und führt daher durch die be⸗ 
voͤlkertſten Theile des Landes. Die bloße Perſonen -, Poft- und Güterbeförderung 
zwiſchen den einzelnen Städten Perſiens würde vorausſichtlich zur Deckung der Koſten 
für dieſe Strecke ausreichen, ganz abgeſehen von der bedeutenden Einfuhr europäifcher 
Manufakturwaaren, welche man auf allen Bazaren ſelbſt der entlegenſten perſiſchen 
Orte antrifft und die naturgemäß ebenfalls auf dieſem Wege zu befördern ſein würden. 

Der früher bedeutende Hafen von Bender ⸗Abaſſi würde nach Herſtellung dieſer 
Eiſenbahn wieder ein wichtiger Handelspunkt werden. Die Uferſtrecke durch Be⸗ 
ludjiſtan würde dagegen wahrſcheinlich wenig rentiren. Dafür könnte aber auch 
der Bau dieſer Strecke einſtweilen ganz unterbleiben und durch eine regelmäßige 
Dampfſchifffahrt von Bender ⸗Abaſſi nach Bombay erſetzt werden. Man würde 
dann durch den Bau der Eiſenbahn von Baku bis Bender ⸗Abaſſt einen Verbindungs⸗ 
weg nach Indien hergeſtellt haben, welcher, verglichen mit dem Wege über Brindifi 
und Suez, einen Zeitgewinn von mehr als einer Woche in Ausſicht ſtellt. 

Der letztere Ausweg, die Eiſenbahn an der Küſte von Beludjiſtan durch 
Dampfſchiffe zu erſetzen, wäre auch in dem Falle zu ergreifen, wenn zu befürchten 
ftände, daß die kirgiſiſchen und halbwilden Beludsjen die Eiſenbahn durch ihr Land 
mit ſcheelen Augen anſehen und durch räuberiſche Ueberfälle beunruhigen würden. 

Jedenfalls erſcheint der vorſtehend beſprochene Plan von ſo großer Wichtigkeit, 
daß derſelbe nicht dringend genug der ernſten und eingehenden Erwägung berufener 
Fachmänner empfohlen werden kann. 
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67, Die römiſchen Wagen und deren Beſpannung. 
Von Herrn Poſtſekretär Eiſold in Dresden. 


Unſere Kenntniß von den Wagen der alten Römer beruht hauptſächlich auf 
den vorhandenen Denkmälern aus der roͤmiſchen Zeit, wie uns dieſelben in Hercu⸗ 
lanum, Pompeji oder anderen Fundorten auf Vaſen, Münzen, Gemmen, Cameen 
oder ſonſtigen Kunſtwerken überliefert worden ſind, theils auf den ſchriftlichen Tra⸗ 
ditionen in den bezüglichen Stellen der klaſſiſchen Schriftſteller, ſowie in zahlreichen 
auf uns gekommenen Inſchriften. Vermoͤge dieſer Hülfsmittel find wir faſt voll ⸗ 
ſtändig im Klaren über die Benutzung der verſchiedenartigen Fuhrwerke und Wagen 
im öffentlichen und im Privatleben der Römer. 

Wenn die Erfindung der Wagen von Tibull, Cicero und Virgil verſchiedenen 
Göttern und Heroen: dem Bacchus und der Ceres, der Minerva und dem Erich⸗ 
thonius zugeſchrieben wird, ſo geht hieraus hervor, daß ſchon der vorhiſtoriſchen 
Zeit der Gebrauch von Wagen nicht unbekannt geweſen ſein kann. Dagegen war 
es ſpäteren, uns bekannten Zeiten vorbehalten, die Wagen ſo praktiſch und bequem 
zu bauen und einzurichten, als es mit den damals vorhandenen Mitteln der Mechanik 
moglich war. 

Wir unterſcheiden zunächſt Wagen, welche zwei und welche vier Räder hatten, 
wobei wir jedoch bemerken, daß dieſer Unterſchied nicht immer feſtzuhalten iſt, indem 
mehrfach Abweichungen in der Bauart der Wagen durch die Laune des Beſitzers und 
die Mode zu beobachten ſind. Die gebräuchlichſten zweiräderigen waren folgende: 
carpentum, pilentum, cisium, essedum oder covinus und currus oder curri- 
culum, während zu den vierräderigen zu zählen find: rheda, carruca, petorritum, 
thensa und clabulare. Am häufigſten ſchwankend in der Bauart finden wir das 
plaustrum und den carrus. 

Das carpentum war ein bedeckter, nur vorn offener Staatswagen zum Ge⸗ 
brauch der Prieſter und Veſtalinnen bei feierlichen Gelegenheiten, deſſen Benutzung 
aber von dem Senate den roͤmiſchen ehrbaren Bürgerinnen als Belohnung für ihre 
zur Zeit des Camillus bewieſene patriotiſche Freigebigkeit zuerkannt worden war. 
Was römiſche und griechiſche Kunſt an äußeren Zierrathen hervorzubringen verſtand, 
wurde an dem carpentum angewandt. Die Decke desſelben wurde von vier Karyati⸗ 
den oder anderen Figuren getragen, oder ruhte auf vier reich verzierten, elfen ⸗ 
beinernen, ſilbernen, vergoldeten, ſogar maſſiv goldenen Säulen. Das Innere 
war mit den koſtbarſten Stoffen und Stickereien überzogen, und das Aeußere mit 
ciſelirtem Schmuckwerk, mit Gold, Silber und Perlen ausgelegt. An den Seiten 
befanden ſich Fenſter, welche entweder mit gazeähnlichen, gewöhnlich bemalten 
Stoffen überſpannt oder mit durchſichtigen Scheiben aus ſpaniſchem Gipsſpath 
(Marienglas) oder dünnen, flach gepreßten Hornplatten verſehen waren, deren 
Rahmen ſogar zum Herablaſſen eingerichtet waren. 

Etwas einfacher als das carpentum war das zwar auch überdeckte aber doch 
ſonſt freie pilentum, welches recht eigentlich der bequeme Stadtwagen der ver⸗ 
heiratheten Römerinnen war. Damit das Fahren in demſelben ſo wenig als moͤglich 
die darin Sitzenden erſchüttere, hing der mit einer Lehne verſehene Sitz in Riemen 
und war überdies noch mit den weichſten Kiſſen und Polſtern ausgeſtattet. 
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Im Gegenſatz zu den beiden vorgenannten Wagen, welche faſt ausſchließlich 
in der Stadt und nur von Frauen oder Prieſtern benutzt wurden, war das ganz 
offene cisium derjenige Wagen, welcher von den Römern außerhalb der Stadt be⸗ 
ſonders zum Schnellreiſen gebraucht wurde. Man fand dieſe Wagen von einer 
Stadt zur andern bei dem Lohnkutſcher (cisiario), wo man ſogleich aus einem 
cisium in ein anderes, ſchnell beſpanntes ſteigen und raſch weiter reiſen konnte. 
Daß dieſe Schnelligkeit der unſerer heutigen Extrapoſten wenig nachgab, geht aus 
einer Stelle Cicero's hervor, wo es heißt, daß Roscius bei Nacht in 10 Stunden 
56,000 Schritte, gleich 84 Kilometer (1000 passus gleich anderthalb Kilometer 
gerechnet) zurückgelegt habe. Auch die Privatkuriere und Briefboten, welche ſich 
nicht der Kaiſerlichen Staatspoſten bedienen durften, benutzten das cisium. In 
Anbetracht des Zweckes ſah man bei der Bauart des cisium weniger auf äußeren 
Schmuck, als vielmehr auf Feſtigkeit bei größtmöglichſter Leichtigkeit und Bequem⸗ 
lichkeit des Innern. 

Dem gleichen Zwecke des Reiſens, wenn auch nicht des ſo eiligen, dienten als 
Stadt- und Landgefährt essedum und covinus, erſteres aus Britannien, letzteres 
aus Gallien von den Römern eingeführt, beide urſprünglich Streitwagen. Der 
Hauptunterſchied beider von dem cisium iſt der, daß man bei dieſem von vorn, bei 
jenen von hinten in den Wagenkaſten einſteigen mußte. Sie ſelbſt unterſchieden ſich 
dadurch von einander, daß essedum unbedeckt war, während covinus mit einer ge- 
wölbten Decke, wahrſcheinlich aus Leder verſehen war. Die äußere Ausſchmückung 
war eine ſehr reiche; beſonders berühmt waren die aus getriebenem Meſſing ver⸗ 
fertigten und dann verſilberten oder vergoldeten Zierrathen der Bewohner von Alizia 
(Aliſe im heutigen Departement Cöôte d'or) und von Biturica, der ſpäteren franzö⸗ 
ſiſchen Provinz Berry, welche die heutigen Departements Cher, Indre und einen 
kleinen Theil der Creuſe umfaßt. 

Currus oder curricula, eigentlich jeden Wagen bezeichnend, hießen insbeſondere 
die bei den Wettſpielen benutzten Wagen, die Rennwagen, welche ſo leicht gebaut 
waren, daß ein Mann einen ſolchen ohne Mühe auf der Schulter hätte tragen 
konnen. Damit fie nicht fo leicht umwerfen konnten, waren die Räder ſehr niedrig 
und die Spur ſehr breit. Der Wagenkaſten war ſo klein, daß nur ein Mann, der 
auriga oder Wagenlenker, gewöhnlich ein Sklave oder Freigelaſſener, darin Platz 
hatte. In der Kaiſerzeit, als Senatoren und ſelbſt Kaiſer, wie Caligula, Nero, 
Heliogabal u. A., ſich nicht mehr ſcheuten, als Wagenlenker um den Beifall des 
Volkes zu buhlen, wurden die urſprünglich ſehr einfachen Rennwagen auf das 
Prächtigſte der Stellung ihrer Führer entſprechend geſchmückt. 

Von den vierrädrigen Wagen war der am meiſten gebrauchte die rheda, deren 
man ſich als herrſchaftlicher Stadt⸗ und Reiſewagen, als öffentliche Landkutſche, 
Poſtwagen, Miethwagen, als Rüſt⸗ oder Heerwagen und als Frachtwagen bediente. 
Die gemeine rheda war offen und erinnerte in ihrer äußeren Bauart ſehr an die 
in Rußland gebräuchliche Kibitke; die herrſchaftliche, noch heute in der Türkei als 
Araba oder auch Kotscky in Gebrauch, war nicht allein bedeckt, ſondern auch mit allen 
denkbaren Bequemlichkeiten ausgeſtattet, fo daß Plinius wohl ſagen konnte: Ich 
bin ſo bequem hierhergekommen, als wie in einem Schlafzimmer, und Cicero: 
»Dieſen Brief habe ich in einer rheda ſitzend diktirt. Als Laſtwagen war fie frei- 
lich nicht für hohe ſchwere Laſten eingerichtet, denn nach einem Geſetz des Theodo⸗ 
ſius ſollten nicht mehr als 1000 Pfund auf eine rheda geladen werden. Die leich⸗ 
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teften Rheden waren die zum Gebrauche der Kaiſerlichen Poſten beſtimmten, rhedae 
cursuales, welche von den mit einem Poſtfreipaß verſehenen Kurieren, Militär⸗ 
perſonen und öffentlichen Beamten benutzt wurden. 

Aehnlich in der Form, aber bei weitem nicht jo allgemein verbreitet, war die 
carruca, welches Wort uns als Karroſſe erhalten iſt. Dies war ein leichter, meiſt 
nur zweiſitziger, reich verzierter Wagen, deſſen man ſich nicht wie der rheda zum 
Reiſen oder um in Geſellſchaft von Mehreren zu fahren bediente, ſondern in welchem 
urſprünglich nur die vornehmen Beamten ihrer Würde gemäß langſamen Schrittes 
durch die Stadt fahren durften. 

Ein offener Wagen für Perſonen gewöhnlichen Standes war das petorritum, 
unſerem gewöhnlichen Leiterwagen vergleichbar, in welchem oft die Dienerſchaft, auf 
Bündeln Stroh ſitzend, ihren Herren nachfuhr. 

Selten im Gebrauche, aber doch von hoher Wichtigkeit waren die thensa, 
deren Form, Bauart und Ausſchmückung dem Geſchmack des Künſtlers überlaffen 
blieb, ſofern fie nur ihren Zweck erfüllten, auf denſelben die Bildniſſe der verſchie⸗ 
denen Götter in feierlichem Zuge herumfahren zu können. Ihrem außergewöhn- 
lichen Zwecke entſprechend war die Beſpannung auch eine außergewöhnliche, indem 
dieſe Götterwagen vorzüglich von weißen Pferden, Stieren und Maulthieren, bis⸗ 
weilen auch von Elephanten oder von dem Volke ſelbſt gezogen wurden. Die vor⸗ 
nehmſten und reichſten Bürger in ihren Staatsgewändern begleiteten dieſe Wagen 
und hielten in ihren Händen die Quaſten und Riemen, welche von allen Seiten an 
den Wagen herunterhingen, ein Gebrauch, der ſich bis auf unſere Zeit in der katho⸗ 
liſchen Kirche erhalten hat, in welcher bei feierlichen Prozeſſionen die vornehmſten 
Staatsbeamten und Offiziere die ſeidenen Schnüre in der Hand halten, welche von 
den Ecken des über der Monſtranz getragenen Prunkhimmels herunterhängen. Wenn 
in der Kaiſerzeit durch Beſchluß des Senates Jemandem die thensa zuerkannt wurde, 
ſo war dies gleichbedeutend mit ſeiner Verſetzung unter die Götter. 

Ganz das Gegentheil von der thensa war das clabulare, der gewöhnliche 
Bauerwagen, welcher nicht wie die rheda einen ringsum verſchloſſenen Kaſten hatte, 
ſondern nur mit zwei offenen Seitenleitern verſehen war und zum Transport bis 
zum Gewicht von 1500 Pfund von Heu, Stroh, und in Kriegszeiten von Decken, 
Zelten und Kleidungsſtücken, auch von Kranken oder Verwundeten benutzt wurde. 

Noch primitiver war das bald zwei bald vierrädrige plaustrum, der eigentliche 
offene Karren der Römer, welcher nur aus einer Deichſel, einer feſt in den Schei⸗ 
benrädern ſteckenden und mit dieſen ſich drehenden Achſe und einer darüber befind⸗ 
lichen Tafel beſtand, auf welche dann je nach Bedürfniß verſchiedene Kaſten geſetzt 
wurden. Es diente zur Beförderung aller ſchweren oder unförmlichen Gegenſtände 
und durfte, da die ungeſchmierten Räder einen fürchterlichen Lärm machten — wie 
noch heute die ähnlich gebauten Wagen in Italien, Portugal und Suͤdamerika — 
nur bis 10 Uhr früh innerhalb der Stadt verkehren. 

Gleichem Zwecke diente der carrus, nur mit dem äußeren Unterſchiede, daß 
der Kaſten nicht zum Abnehmen und Auswechſeln war, ſondern feſt auf der Achſe 
ſaß, und daß die etwas höheren Räder keine vollen Scheibenräder, ſondern geſpeicht 
waren. Da dieſe beiden letztgenannten Wagenarten nicht zum Geſchwindfahren be⸗ 
nutzt wurden, fo waren fie in der Regel nur mit Ochſen oder Maulthieren befpannt. 

Die Verwendung dieſer verſchiedenen Arten von Wagen war eine ſehr man⸗ 
nigfaltige; außer den bereits angeführten Reiſe ⸗, Laſt⸗, Renn ⸗ und Götterwagen 
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gab es noch Prunk, Triumph und Trauerwagen, welche in Ausſtattung Alles 
übertreffen, was wir heute auf dem Gebiete der Wagenbaukunſt zu ſehen gewohnt 
find. Nicht allein, daß die Wagenkaſten mit den herrlichſten Kunſtwerken geſchmückt 
warten, auch die Räder, die Deichſel und das Joch für die Beſpannung waren auf 
das Reichſte verziert. Kaiſer Commodus beſaß ſogar Wagen, die durch irgend 
welche Maſchinerie den zurückgelegten Weg maßen und angaben, einige zeigten die 
Stunden an, noch andere waren ſo eingerichtet, daß der Fahrende durch Drehung 
des auf einer Art Spindel ſitzenden Kaſtens (wie Einige das »per vertiginem« 
auslegen) denſelben nach der Seite hin drehen konnte, wo die Luft herkam und die 
Sonne nicht in die Augen fiel. 

Auch in Bezug auf ruhiges Fahren war man, obgleich der Gebrauch von 
Wagenfedern noch nicht bekannt war, durch die Anwendung von Hängriemen für 
die Sitze und elaſtiſchen Polſtern dahin gekommen, daß man nicht allein, wie 
bereits oben erwähnt, im Wagen ſchlafen und ſchreiben konnte, ſondern daß Kaiſer 
Claudius, der das Spiel ſo leidenſchaftlich liebte, daß er ein Buch darüber ſchrieb 
und ſelbſt im Wagen auf dem Schach oder Damenbrett ſpielen wollte, ſich einen 
Wagen fo einrichten laſſen konnte, daß während des Fahrens auf dem darin be⸗ 
findlichen Spieltiſch ſich nichts verrücken konnte. 

Was nun die Beſpannung aller dieſer verſchiedenen Wagen anbelangt, ſo 
bediente man ſich gewöhnlich der Pferde, Stiere, Eſel und Maulthiere, in beſonde⸗ 
ren Fällen bei Triumphzügen und ähnlichen feierlichen Gelegenheiten auch der Ele⸗ 
phanten, Kameele, Löwen, Tiger, Leoparden, Bären, Eber, Hunde, Ziegen und 
Hirſche. Die Art der Beſpannung war von der unſrigen gänzlich verſchieden, 
indem die Zugthiere nicht an Strängen, ſondern an einem vorn an der Deichſel 
befeſtigten Joche, das ihnen gewöhnlich auf dem Nacken lag, zogen. Dieſes Joch 
war von ſehr verſchiedener Form, oft nur ein einfacher Holzbügel, meiſtens aber 
mit zwei runden Ausſchnitten, in welche die Wölbung des Nackens paßte. Den 
Pferden, den Maulthieren und Eſeln wurde das Joch an dem Nacken, den 
Stieren am Hals, ſeltener an den Hörnern befeſtigt. In der Regel ſpannte man 
mindeſtens zwei Zugthiere vor und nannte dann den Wagen eine biga, bei dreien 
triga, bei vieren quadriga; die größte Anzahl von Pferden bei den Römern ſcheint 
Nero vorgeſpannt zu haben, welcher in den olympiſchen Spielen einen Wagen mit 
zehn Pferden lenkte. Bei den Trigen und Quadrigen iſt zu beachten, daß die 
mittleren zwei Pferde ſtets unter dem Joche gingen, das dritte bz. das dritte und 
vierte aber in der Wildbahn rechts bz. rechts und links nebenher liefen und an 
Strängen zogen, welche an den Achſenköpfen befeſtigt waren. In Bedürfnißfällen, 
wo es weniger auf Schnelligkeit und die Befriedigung der Eitelkeit, als auf die 
Fortſchaffung größerer Laſten ankam, ſpannte man die Pferde lang zu je zwei und 
zwei nach Art unferer Vierer⸗ und Sechſerzüge, gewöhnlich jedoch unter Anwendung 
von Vorlegedeichſeln für jedes Paar, oder man ſpannte ſie auch einzeln hinter⸗ 
einander, wie dies noch heute in Frankreich gebräuchlich iſt. 

Gelenkt wurden die Pferde mittelſt der Zügel und eines Trenſengebiſſes. Da 
man den Gebrauch der Kreuzzügel noch nicht kannte, ſo bediente man ſich bei dem 
gewöhnlichen Fuhrwerk nur eines einfachen Leitzügels, bei feierlichen Gelegenheiten 
jedoch hatte jedes Pferd ſeinen eigenen Zügel, und dieſe Zügel band ſich beim Wett⸗ 
fahren der Führer geordnet um den Leib, damit er nicht etwa wegen ihrer Menge 
irre würde. Hierdurch war er auch im Stande, die unbändigen Pferde mit der 
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ganzen Gewalt feines Körpers, indem er ſich mit den Knieen gegen die Vorderwand 
des innen gepolſterten Wagens ſtemmte, aufzuhalten, nach Umſtänden ab⸗ und zu- 
zugeben und ungehindert mit der einen Hand die Zügel ſicher zu regieren und mit 
der andern ſich der Peitſche zu bedienen. Damit die Wagenlenker bei einem ziemlich 
häufig vorkommenden Sturze vom Wagen durch die um den Leib geſchlungenen 
Zügel nicht geſchleift würden, trugen fie zur ſofortigen Durchſchneidung der Zuͤgel 
gewöhnlich ein Meſſer im Gurt, welches den heute im Poſtbetriebe gebrauchten 
Beutelmeſſern ſehr ähnlich war. 

Das Fahren ſelbſt wurde für eine große Kunſt und Geſchicklichkeit gehalten 
und verdiente dies auch in der That, da, abgeſehen von der Zahl der vorgeſpannten 
Pferde, damals das Fahren ſchon deshalb viel ſchwieriger war, weil die alten Wagen 
nicht mit gebogenen Schwellern oder Raddurchläufen verſehen waren und das 
richtige Umlenken nur durch die Geſchicklichkeit des Führers moglich war. Mancher 
büßte im Circus ſeine Unbedachtſamkeit oder Ungeſchicklichkeit mit dem Leben, indem 
durch den Anprall an die Endſäule (meta) durch zu kurzes Umlenken der Wagen 
zerbrach und der Lenker entweder zu Tode geſchleift oder von den nachfolgenden Ge⸗ 
ſpannen überfahren wurde. Den Sieger aber erwarteten reiche Geſchenke und hohe 
Ehren und noch nach ſeinem Tode zeugten marmorne Tafeln, mit ſeinem Namen 
und der Zahl ſeiner Siege beſchrieben, im Circus von ſeiner Geſchicklichkeit. 


68. Skizzen aus der Mongolei. 


Selten iſt ein Reiſewerk von der deutſchen Preſſe mit ſo großer Theilnahme 
begrüßt worden, wie das kürzlich erſchienene Buch des Oberſt⸗Lieutenants im ru). 
ſiſchen Generalſtabe N. von Prſchewalski, in welchem er ſeine auf Anregung der 
ruſſiſchen geographiſchen Geſellſchaft unternommenen Reiſen in der Mongolei, im 
Gebiete der Tanguten und den Wüſten Nordtibets, zur Darſtellung bringt.“) Faſt 
all die zahlreichen deutſchen Zeitſchriften, welche mehr oder weniger wiſſenſchaftliche 
Zwecke verfolgen, haben das Werk ſofort nach deſſen Erſcheinen beifällig beſprochen 
und demſelben meiſt auch, je nach ihrer beſonderen Richtung, geographiſche, ethno⸗ 
graphiſche, zoologiſche oder botaniſche Schilderungen entlehnt. 

In der That verdanken wir der Reiſe Prſchewalski's, welche der kühne Forſcher 
in Begleitung des Lieutenants Michael Pielzow und zweier Koſaken in der Zeit vom 
29. November 1870 bis zum 11. Oktober 1873 mit äußerſt kärglichen Mitteln 
zurückgelegt hat, eine weſentliche Bereicherung unſerer Kenntniß über die Mongolei, 
jenes weite Ländergebiet, welches uns bisher faſt nur aus chineſiſchen Büchern, aus 
der Beſchreibung Marco Polo's und aus oberflächlichen und ungenauen Nachrichten 
einiger Miſſionäre, die bisweilen in dieſe Gegenden gedrungen ſind, bekannt war. 
Mit bewunderungswürdiger Ausdauer und Thatkraft und unter oft unüberwindlich 
ſcheinenden Schwierigkeiten legte Prſchewalski in einer meiſt wüſten Hochebene Aſiens, 


) N. von Prſchewalski. Reiſen in der Mongolei, im Gebiete der Tanguten und den 
Wüſten Nordtibets in den Jahren 1870—1873. Aus dem Ruſſiſchen von Albin Kohn. 
Jena, Hermann Coſtenoble. 1877. 
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inmitten einer halbwilden, argwöhniſchen und ſelbſt feindſeligen Bevölkerung einen 
Weg in der Längenausdehnung von 11,100 Werft zurück. Schroffe Temperatur- 
unterſchiede vermehrten die Schwierigkeiten der Reiſe. Während im Winter die 
Kälte in den wüſten Hochebenen eine Stärke von — 37° C. erreichte, erhitzte ſich 
der Sand und ſelbſt der Lehm der waſſerarmen Wuͤſte im Sommer bis zu + 70 ., 
fo daß die Kameele nicht aufzutreten vermochten und ihre Füße beim Berühren des 
glühenden Bodens beſtändig zitterten. Im Monat Oktober erwärmte ſich beifpiels- 
weiſe der Sand in Alaſchan) bis auf + 43,5 C., und am nächſten Morgen 
zeigte das Thermometer — 7,5 C. 

Im Folgenden werden wir in Anlehnung an Prſchewalski's Werk näch Er⸗ 
wähnung der in Betracht kommenden geographiſchen und politiſchen Verhältniſſe der 
Mongolei den Verkehr und die Verkehrsmittel in jener von der Kultur wenig be- 
rührten Gegend zum Gegenſtande unſerer Beſprechung machen. 

Ihrer geographiſchen Lage nach nimmt die heutige Mongolei die Fläche ein, 
welche von den Quellen des dem Ob zuſtrömenden Irtyſch im Weſten bis zur 
Mandſchurei im Oſten, und von den Grenzen Sibiriens im Norden bis über die große 
Mauer hinaus und in das Baſſin des Sees Kuku⸗nor im Süden reicht. 

Die Bewohnerzahl dieſes weiten Gebietes wird auf 2—3 Millionen geſchätzt 
und ſteht zu dem Flächenraume des Landes jedenfalls in keinem Verhältniß. Die 
nomadiſche Lebensweiſe der Bewohner, die Eheloſigkeit der außerordentlich großen 
Anzahl budohiſtiſcher Geiſtlicher, das ausſchweifende Leben und vielfache Krankheiten, 
wie Typhus und Pocken, ſetzen naturgemäß der Vermehrung der Bewohner große 
Schranken. 

Die Mongolei wurde gegen Ende des 17. Jahrhunderts gänzlich von China 
unterworfen und wird gegenwärtig in Kreiſe oder Fürſtenthuͤmer eingetheilt, welche 
Aimakate heißen. Jedes Aimakat beſteht aus einem oder einigen Choſchunaten, 
d. h. Bannern, die in Regimenter, Schwadronen und Zehner getheilt find. Die 
Aimakate und Choſchunate werden von erblichen Fürſten regiert, welchen ihre Selbft- 
ſtändigkeit in der inneren Verwaltung belaſſen iſt, die jedoch Vaſallen des chineſiſchen 
Bogdo⸗Chans bilden und ohne Vorwiſſen der Pekinger Regierung in äußeren An⸗ 
gelegenheiten nicht verhandeln dürfen. Die Fürſten, etwa 200 an der Zahl und in 
ſechs Rangſtufen eingetheilt, verſammeln ſich jährlich unter der Aufſicht eines Gou⸗ 
verneurs der chineſiſchen Grenzprovinzen zu einer Art Landesverſammlung, worin 
lediglich innere Angelegenheiten berathen werden. Die chineſiſche Regierung zahlt 
den Fürſten Gehälter im Geſammtbetrage von jährlich 120,000 Lan“) und 
3500 Stück Seidenzeug; auch giebt fie ihnen, um dieſe Herren durch Familienbande 
an China zu knüpfen, haufig chineſiſche Prinzeſſinnen zur Ehe. Dafür muͤſſen die 
Fürſten alle drei oder vier Jahre in Peking erſcheinen, um dem Kaiſer ihre Ehr⸗ 
furcht zu erweiſen und Geſchenke an Kameelen und Pferden darzubringen, wogegen 
ſie werthvollere Gegengeſchenke in Silber, Seide, Kleidung, Mützen, Pfaufedern und 
dergleichen erhalten. 

Die Mongolen werden in vier Stände eingetheilt: Fuͤrſten, Edelleute, Geiſt⸗ 
liche und Volk. Der vierte Stand iſt eine Art halbfreier militäriſcher Bevölkerung. 

Die Abgaben an die Fuͤrſten, wovon China überhaupt nichts bezieht, beſtehen 
in Vieh; die Geiſtlichkeit iſt von Abgaben gänzlich befreit. An bewaffneter Macht 


) Sädlicher Theil der Gobi im Weſten des Hoang · ho 
) Ein chineſiſcher Lan iſt durchſchnittlich gleich zwei dwſſſchen Rubeln. 
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hat die Mongolei 284,000 Mann Kavallerie zu geftellen, welche ſich auf eigene 
Koſten ausrüſten muͤſſen und nur die Waffen (Lanzen, Säbel, Bogen und Lunten⸗ 
flinten) vom Staate erhalten. 150 Familien bilden eine Schwadron, und von dier 
männlichen Familienmitgliedern ſind immer drei vom 18. bis zum 60. Lebensjahre 
dienſtpflichtig. 

Der Mongole führt ein unſtätes Wanderleben; wo ſein Vieh reichlich Futter 
und Tränke findet, ſiedelt er ſich ohne Rückfichtnahme auf andere Umſtände an, nur 
ſtellt er die Jurte ſelbſt in feiner grenzenloſen Scheu vor Waſſer nie an einen few 
ten Ort. Das ganze Wiſſen des Nomaden hat nur auf fein Vieh Bezug, und feine 
Gedul mit dieſem iſt bewundernswürdig. Der Neichthum des Menſchen wird le⸗ 
diglich nach der Zahl ſeines Viehſtandes beurtheilt; Schafe, Pferde und Kameele, 
dann auch Ninder und Ziegen bilden die einzige Quelle ſeines Wohlſtandes. 

Milch und ekelhaft zubereiteter Thee mit gerdfteter Hirſe machen während des 
ganzen Jahres die Hauptnahrung des Nomaden aus. Im Winter tritt als beſon⸗ 
derer Leckerbiſſen Hammelfleiſch hinzu, wovon der Mongole bei einem Gelage wohl 
an 5 Kilo ohne Anſtrengung verzehrt. „So ſchmackhaft wie Sammelfleifh« if der 
Ausdruck für das hoͤchſte Genußmittel. 

Die Wohnung des Mongolen bildet die Filzjurte Gyr. Jede Jurte iſt rund 
und mit einem coniſchen Dache verſehen, in welchem eine Oeffnung gleichzeitig als 
Rauchfang und Fenſter dient; die Höhe der Jurte beträgt regelmäßig 13 Meter. 
Im Winter wird das Stangengerüſt der Jurte mit doppelten Filzdecken belegt und 
auch die Thür und der Kamin mit Filzdecken bekleidet. In der Mitte dieſer Woh⸗ 
nung befindet ſich der Herd, auf welchem während des ganzen Tages das Feuer nicht 
erliſcht und um welchen Filzdecken oder bei den Neichen theuere Teppiche zum Sitzen 
und Schlafen ausgebreitet ſind. In den Jurten der Reichen pflegt auch ein Bretter⸗ 
fußboden zu fein; die Wände werden dort mit Seiden ⸗ oder Baumwollſtoffen behängt. 

Die große Mauer trennt die Wüſten der Hochebene, wo das Volk nur ein no⸗ 
madiſirendes Hirtenleben führen kann, von der Kultur und dem ſeßhaften Leben des 
eigentlichen Chinas. Einen Uebergang zwiſchen den beiden Völkern bildet nament- 
lich die Provinz Ordos, welche innerhalb des Bogens liegt, den der gelbe Fluß 
(Chuan che, Hoangh⸗ho, Chatun⸗gol) gegen Norden macht und welche nörblich, öſtlich 
und weſtlich von dieſem Strome begrenzt wird. Hier berühren ſich unmittelbar die 
beiden größten Gegenſätze der phyſiſchen Bildung unſerer Erde: von einet Seite die 
warme, fruchtbare, reich bewäſſerte und von Gebirgen durchſchnittene chineſiſche Ebene 
und von der anderen Seite die waſſerarme, kalte und wüſte Hochebene. 

Quer durch die Wüfte Gobi von Urga in der nördlichen Mongolei (Bogdo⸗ 
Kuren der Mongolen) bis nach Kalgan und Peking führt eine Poſtſtraße, welche 
von Mongolen unterhalten wird und auf welcher ſich bis Kalgan im Ganzen 47 Sta⸗ 
tionen, ebenſo viele Brunnen und an Stelle der Poſthäuſer Jurten befinden. Außer 
der Poſtſtraße giebt es noch einige andere Wege zwiſchen dieſen Orten, die in der 
Regel von den Theekarawanen benutzt werden. Auf den letztgedachten Straßen rich⸗ 
ten ſich die Halteplätze der Mongolen nach der Güte und dem Umfange der Weide; 
an ihnen nomadifirt nur die ärmere Bevölkerung, welche von den Karawanen etwas 
zu verdienen ſucht, ſei es durch Betteln, das Hüten der Kameele oder den Verkauf 
von ⸗Argal«, dem getrockneten Miſte der Kameele, welcher als das einzige Brenn⸗ 
material in der Wüſte Gobi ſowohl für den häuslichen Bedarf des Nomaden, als 
auch für den Reiſenden hohen Werth hat. 
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Der Europäer reift durch die Mongolei von Kiachta in Sibirien nach Peking 
entweder mit Poſtpferden oder mit mongoliſchen Kameelen nach Verabredung mit 
deren Eigenthümer. N 

Die Poſtverbindung durch die Mongolei iſt durch die Verträge von Tien-tfin 
(1858) und von Peking (1868) geordnet. Kraft dieſer Verträge hat die ruſſiſche 
Regierung das Recht, zwiſchen Kiachta und Peking bz. Tien-tjin Brief ⸗ und Fahr⸗ 
poft mit Perſonenbeförderung auf eigene Rechnung zu unterhalten. Auf der Strecke 
bis nach Kalgan ſind Mongolen, weiterhin Chineſen Poſthalter. In Urga, Kalgan, 
Peking und Tien⸗tſin befinden ſich ruſſiſche Poſtanſtalten mit je einem Beamten, 
welcher die regelmäßige Poſtabfertigung überwacht. Die Briefpoſten gelangen mo⸗ 
natlich dreimal, die Fahrpoſten einmal zur Abfertigung. Letztere werden auf 
Kameelen befördert und immer von zwei Koſaken begleitet, während die Beförderung 
der Briefpoſten zu Wagen unter der Begleitung von Mongolen ſtattfindet. Die Be⸗ 
förderungsfriſt auf der Strecke Kiachta⸗Peking beträgt für Briefpoſt 14, für Fahr⸗ 
poſt 20 — 24 Tage. Die Unterhaltung der Poſtverbindung durch die Mongolei 
verurſacht der ruſſiſchen Regierung einen jährlichen Aufwand von etwa 17,000 
Rubeln, wogegen die Einnahme bei ſämmtlichen vier ruſſiſchen Poſtanſtalten der 
Linie hoͤchſtens 3000 Rubel beträgt. 

Auf der Urga⸗Kalganer Straße beſteht eine weitere Poſtverbindung, welche 
von den Chineſen ausſchließlich für den eigenen Bedarf eingerichtet iſt. Von dieſer 
Straße zweigt ſich bei der Station Sair-uffu, 330 Kilometer ſuͤdöſtlich von Urga, 
die Poſtſtraße nach Uljaſſutai, woſelbſt China eine größere Garniſon unterhält, in 
norbweftlicher Richtung ab. 

Fur die Zwecke der diplomatiſchen und geiſtlichen Geſandtſchaft Rußlands in 
Peking muß ferner die chineſiſche Regierung vierteljährlich einmal eine Packetſendung 
bis zum Gewichte von 80 Pub zwiſchen Kiachta und Peking auf ihre Rechnung be⸗ 
fördern laſſen. Bei ungewöhnlichen Vorfällen, wenn beſonders wichtige Schriftſtücke 
an den Geſandten in Peking oder von dieſem nach Rußland zu befördern ſind, 
koͤnnen ruſſiſche Beamte als Kuriere abgeſandt werden. Davon muß aber der chine⸗ 
ſiſche Dſargutſchei in Kiachta oder der Kriegsminiſter in Peking 24 Stunden vorher 
in Kenntniß geſetzt werden. Solchenfalls werden auf allen chineſiſchen und mongo⸗ 
liſchen Stationen Pferde in Bereitſchaft gehalten, und der Kurier, welcher ſich zur 
Fahrt eines zweirädrigen chineſiſchen Wagens bedient, kann die 1500 Kilometer 
lange Strecke von Kiachta nach Peking in 9 bis 10 Tagen zurücklegen. Juͤr ſolche 
Fahrt iſt zwar keine Vergütung zu zahlen, doch werden in der Regel drei Silberrubel 
Trinkgeld auf jeder Station gewährt. 

Die ruſſiſchen Kaufleute miethen zumeiſt zur Reiſe zwiſchen Kiachta und China 
einen Mongolen, welcher das Reiſezubehör auf Kameelen durch die Gobi ſchafft. Der 
Reiſende benutzt für feine Perſon einen chineſiſchen Wagen, der aus einem auf zwei 
Rädern ruhenden großen kubiſchen Koffer beſteht und von allen Seiten verdeckt iſt. 
Im Vordertheile dieſer Kiſte befindet ſich eine ſeitliche Oeffnung, die durch eine kleine 
Thür verſchloſſen wird. Dieſes Loch dient dem Reiſenden zum Ein- und Ausſteigen; 
in dem Wagen muß der Reiſende unbedingt liegen, und zwar mit dem Kopfe gegen 
die Pferde, da ſonſt die Füße höher als der Kopf liegen würden. Selbſt wenn im 
Schritt gefahren wird, werden die Reiſenden in ſolchem Wagen unansſprechlich 
zerſtoßen. 

Der Hauptpunkt der nördlichen Mongolei an der großen Poſtſtraße iſt Urga 
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am Tolafluſſe, welches die Nomaden mit Bogdo⸗Kuren oder Da⸗Kuren, d. i. das 
heilige Lager, bezeichnen. Die Stadt beſteht aus zwei Theilen, dem mongoliſchen 
und, vier Kilometer öſtlich dävon, dem chineſiſchen. Letzterer führt die Bezeichnung 
Mai⸗mai⸗tſchen, d. h. Handelsſtadt. Urga zählt gegen 30,000 Einwohner. Die 
Bewohner des chineſiſchen Theils beſtehen ausſchließlich aus chineſiſchen Beamten und 
Kaufleuten, welche in Fanſen aus Lehm wohnen und weder Familie bei ſich haben 
noch ſich feſt anſiedeln dürfen. Im mongoliſchen Stadttheile nimmt der buddhiſtiſche 
Tempel mit ſeinen vergoldeten Kuppeln und das Schloß des buddhiſtiſchen Kutuchta, 
des irdiſchen Repräſentanten Gottes, die Hauptſtelle ein. Im Uebrigen ſind hier faſt 
ausſchließlich Filzjurten und kleine chineſiſche Lehmhütten anzutreffen, um welche Um⸗ 
zäunungen aus ſpitzen Baumſtämmen angebracht ſind. In der Mitte der ekelhaft 
ſchmutzigen Stadt liegt ein Marktplatz, an welchem vier oder fünf ruſſiſche Kauf. 
leute Läden zum Verkauf ihrer Waaren halten, und auf dem beſonders arme Bettler 
dauernd ſich anſiedeln. 

Auf der Poſtſtraße von Urga bis an die Grenze des eigentlichen Chinas, alſo 
auf einer Strecke von faſt 900 Kilometern, wird nirgends fließendes Waſſer an⸗ 
getroffen. Nur während des Sommers, wenn Regen fällt, bilden ſich zeitweiſe auf 
der lehmigen Ebene Seen, welche in der Periode der Hitze Retrockete— 

Die Gobi macht mit ihrer Einförmigkeit auf den Reiſenden einen ſchweren, 
ermüdenden Eindruck. Wochenlang zeigen ſich ſtetig dieſelben. Bilder: unüberfeh- 
bare Ebenen, welche im Winter den gelblichen Anflug des vertrockneten vorjährigen 
Graſes haben, gefurchte Felſenrücken oder ſchroffe Hügelreihen. In gemeſſenen 
Schritten wandern die ſchwer belaſteten Kameele durch die ewig unfreundliche, grim⸗ 
mige Steppe. Die Sonne geht unter, in dunkler Nacht erglänzt der wolkenloſe 
Himmel von Millionen funkelnder Sterne, und endlich gegen Mitternacht hält die 
Karawane zum Nachtlager an. Die Kameele, vom ſchweren Gepäck befreit, lagern 
ſich ſogleich um die Zelte der Treiber, welche inzwiſchen ihr wenig gewähltes Abend⸗ 
brot zubereiten. Kaum eine Stunde vergeht, und Menſchen und Thiere ſchlafen in 
der Todtenruhe der Wäfte. 

Nachdem der Grenzrücken der mongoliſchen Hochebene überſchritten iſt, führt 
die Straße nach Kalgan (Tſchang⸗kiakau der Chineſen), welches den Durchgang 
durch die große Mauer ſchließt und einen wichtigen Handelsplatz Chinas mit der 
Mongolei bildet. Auch ruſſiſche Waaren, namentlich Tuche, Mancheſter und Pelz⸗ 
ſachen, gelangen vielfach nach Kalgan. Die Stadt zählt etwa 70,000 Einwohner, 
meiſt aus Chineſen beſtehend; einige ruſſiſche Kaufleute, welche die Beförderung von 
Thee durch die Mongolei nach Kiachta vermitteln, ſowie zwei proteſtantiſche Miſſio⸗ 
näre wohnen dort. 

Die Entfernung von Kalgan nach Peking beträgt gegen 210 Kilometer. 
Auf dieſer Strecke reifen die Europäer meift in Tragſeſſeln, welche von zwei Maul⸗ 
thieren getragen werden. Die Unterkunft in beſſeren Gaſthäuſern iſt auf dieſer vier 
Tage in Anſpruch nehmenden Reiſe für den Europäer äußerſt ſchwierig, indem die 
Chineſen überall einen grimmigen Haß gegen die „überſeeiſchen Teufel zur Schau 
tragen. 

5 Die übrigen Straßen der Mongolei dienen hauptſächlich als Karawanen⸗ 
ſtraßen, ſind aber in Folge des muhamedaniſchen Aufſtandes (Dunganenaufſtand), 
welcher im Anfange des vorigen Jahrzehntes ganz Weſtchina ergriffen hatte und 
noch immer nicht gänzlich beendet iſt, meiſt verödet. Im Uebrigen verdienen dieſe 
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Straßen ihren Namen nur dadurch, daß man an denſelben in gewiſſen Entfernungen 
ausgegrabene Brunnen antrifft. 

Die Induſtrie ſpielt bei den Mongolen eine ſehr untergeordnete Rolle und 
beſchränkt ſich auf die Herſtellung der zum Hausgebrauch unbedingt erforderlichen 
Gegenſtände. Man gerbt alſo Leder, macht Filzdecken, Sättel, Zäume und Bogen; 
ſelten nur verfertigt man ſich Meſſer und Feuerſtahl. Alle übrigen Gegenſtände 
des häuslichen Bedarfs kauft der Mongole von den Chineſen und in ſehr geringer 
Menge von ruſſiſchen Kaufleuten in Kiachta und Urga. Von Bergbau iſt bei den 
Nomaden keine Rede. Der Binnenhandel in der Mongolei iſt faſt ausſchließlich 
Tauſchhandel; der Handel nach außen beſchränkt ſich auf Peking und die chineſiſchen 
Nachbarſtädte. Dorthin bringen die Mongolen ihr Vieh, ſowie Salz, Felle und 
Wolle zum Verkauf und nehmen Manufakturwaaren als Bezahlung an. 

Unter den Erzeugniſſen, welche durch die Mongolei befördert werden, nimmt 
der Thee die erſte Stelle ein. Wenngleich der Theetransport durch die Mongolei 
in Folge beſſerer Ausnutzung des Seeweges ſich weſentlich verringert hat, ſo werden 
doch noch jahrlich an 200,000 Kiſten, jede bis zu 36 Kilogramm ſchwer, von Kalgan 
abgeſandt. Der Thee kommt aus den Plantagen in der Nähe der Stadt Hankau 
am mittleren Dang-tfe-kiang nach Kalgan. Die eine Hälfte wird ruſſiſchen Kauf⸗ 
leuten verkauft, während die andere von Chineſen ſelbſt nach Urga oder Kiachta ge⸗ 
ſchafft wird. Als Fuhrleute dienen die Mongolen. Die Ausfuhr findet nur vom 
Herbſt bis zum April ſtatt; im Sommer werden die Kameele in die Steppe gelaſſen, 
wo ſie ſich erholen, aushaaren und friſche Kräfte zur neuen Arbeit ſammeln. 

Die Theekarawanen bilden eine charakteriſtiſche Erſcheinung der öſtlichen Mon⸗ 
golei. Anfangs September kommen aus allen Theilen dieſes Landes lange Züge 
von Kameelen nach Kalgan, um je vier Kiſten Thee, das ſind 216 Kilogramm, durch 
die Wuͤſte zu ſchleppen. Die Mongolen ſchaffen den Thee entweder direkt nach 
Kiachta oder nur bis Urga, weil weiterhin Gebirge und oft auch hoher Schnee den 
Kameelen das Gehen erſchweren. In letzterem Falle wird der Thee a) zweirädrigen, 
mit Ochſen beſpannten Wagen nach Kiachta weiter geſchafft. ö 

Der Durchſchnittspreis für die Beförderung einer Kiſte von Kalgan nach 
Kiachta beträgt 3 Lan. Gewöhnlich gelingt es der Karawane, dieſe Strecke zweimal 
während eines Winters zurückzulegen, ſo daß jedes Kameel ſeinem Eigenthümer 
50 Rubel verdient. Auf 25 Kameele kommen zwei Treiber, welche die Thiere 
pflegen und beladen; die Ausgaben ſind hiernach ſehr gering, und dem Unternehmer 
verbleibt ein ungeheurer Reingewinn, ſelbſt wenn einige Kameele in Folge von Er⸗ 
ſchoͤpfung oder ſchlechtem Futter fallen. Deſſenungeachtet bringt nur ſelten ein 
Mongole einige hundert Rubel nach Hauſe; alles übrige Geld wandert in die Taſchen 
der Chineſen. Letztere beuten den leichtgläubigen Mongolen in der gewiſſenloſeſten 
Weiſe aus. Jeder Karawane reiſen im Herbſt einige Chineſen entgegen und laden 
den Eigenthümer ein, bei ihnen ſein Quartier aufzuſchlagen. Dieſes Quartier wird 
unentgeltlich hergegeben; Bedienung und Aufmerkſamkeit werden dem ſchmutzigen 
Gaſte, mit dem ſonſt der Chineſe nicht einmal ſprechen würde, in außerordentlichem 
Maße zu Theil. Dafür rechnet der Chineſe zu ſeinen Gunſten mit dem im Voraus 
bezahlenden Auftraggeber des Mongolen ab und verkauft dem Nomaden auch noch 
-Diefe oder jene Waare, welche mit doppelten Preiſen angeſetzt wird. Weiter geht 
ein Theil des Geldes für Abgaben und zur Beſtechung der Beamten fort, ein an⸗ 
derer Theil wird vergeudet, ein weiterer muß unbedingt einem Tempel geſchenkt 
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werden, fo daß der Nomade im Frühling faſt mit leeren Taſchen nach Haufe 
kommt. 

Die Landbeförderung des Thees iſt fo theuer, daß hierdurch der Preis des 
Jormthees, welcher ausſchließlich von Mongolen und den Bewohnern Sibiriens ver- 
braucht wird, um das Dreifache des Fabrikpreiſes erhöht wird. Der Transport 
von Kalgan nach Kiachta währt 30 bis 40 Tage; zurück gehen die Karawanen ge⸗ 
woͤhnlich leer. 

Außer der Theebeförderung unternehmen die Mongolen, Proviant für das 
chineſiſche Heer nach Uljaſſutai und Kobdo zu ſchaffen, ſowie Salz, welches ſich auf 
den Salzſeen der Mongolei bildet, nach den chineſiſchen Grenzſtädten zu bringen. 
Im Anfang des April hört jeder Transport auf; die abgemagerten Kameele werden 
wieder in die Steppe getrieben, und ihre Beſitzer überlaſſen ſich der Ruhe in gämz⸗ 
licher Unthätigkeit. 

Das Hauptverkehrsmittel der Mongolei bildet, wie bereits erwähnt, das Ka ⸗ 
meel, jener unerſetzliche, ewige Gefährte des Nomaden und die Hauptquelle ſeines 
Wohlſtandes. Die Steppe oder Wüſte mit ihrem unbeſchränkten Raume iſt die 
eigentliche Heimath des Kameels; hier fühlt es ſich vollkommen glücklich, gleich feinem 
Eigenthümer, dem Mongolen. Beide fliehen das anſäſſige Leben wie den ärgſten 
Feind; ja, das Kameel magert ſelbſt dann ſichtbar ab und fällt endlich, wenn man 
es in eine Hürde ſtellt und auf das Beſte füttert. Auf der Weide freſſen ſich die 
Kameele ſchnell ſatt; es dauert dies eine, zwei oder drei Stunden, dann legen ſie 
ſich nieder, um auszuruhen, oder ſchweifen in der Steppe umher. Ohne Nahrung 
kann das mongoliſche Kameel acht bis zehn und ohne Trank im Gerbſt und Früh⸗ 
ling ſieben Tage aushalten; während der Sommerhitze können ſie nur drei bis vier 
Tage ohne Nahrung zubringen. 

Die intellektuellen Eigenſchaften des Kameels ſtehen auf einer ſehr niedrigen 
Stufe der Entwickelung; es if ein dummes und im hoͤchſten Grade furchtſames 
Thier. Ein Haſe, ein großer ſchwarzer Stein, ein Haufen Knochen verurſachen dem 
Thiere die größte Angſt; ein herunterfallender Sattel oder Koffer erſchreckt das Ka · 
meel dermaßen, daß es wie beſinnungslos fortſtürzt und alle Gefährten folgen ihm. 
Wenn das Kameel von einem Wolf angefallen. wird, fo denkt es nicht an Gegen 
wehr, ſondern ſpeit ihn nur an und ſchreit aus voller Kehle. Selbſt die Krähen 
ſchädigen dieſes dumme Thier. Sie ſetzen ſich auf ſeinen Rücken, reißen mit dem 
Schnabel Satteldrücke auf und zerfleiſchen ſogar die Hocker; auch in dieſem Falle 
brüllt und ſpeit das Kameel, ſtampft mit der Pfote den Boden und biegt haken ⸗ 
förmig feinen unförmlichen Schwanz. Wuth liegt nicht im Charakter dieſes Thieres / 
eine Ausnahme machen nur die Männchen während der Brunſtzeit im Februar, in 
welcher ſie nicht nur andere Kameele, ſondern ſogar Menſchen anfallen. Das 
Weibchen gebärt gewöhnlich ein Junges. Einige Monate nach der Geburt bindet 
man das junge Kameel an die Jurte, um es von der Mutter, welche die Mongolen 
wie eine Kuh melken, zu trennen. Im zweiten Jahre wird dem Kameele die Nafe 
durchſtochen und in die Wunde ein hölzernes Pfloͤckchen geſteckt, woran fpäter der 
Daum befeſtigt wird. Das zweijährige Kameel wird ſchon mit der Karawane auf 
bie Reife genommen, um es an den Marſch durch die Wüſte zu gewöhnen; im fol- 
genden Jahre wird es zum Reiten benutzt; das vierjährige Kameel wird mit einer 
kleinen Laſt beladen, und das fünfjährige Thier iſt fertig zum ſchweren Dienſte. 

Das Kameel kann bis ins ſpäte Alter, d. h. fünfundzwanzig und ſogar mehr 


507 


Jahre zum Laſttragen benutzt werden; am beiten iſt es vom fünften bis zum fünf 
zehnten Lebensjahre. Die Lebensdauer dieſes Thieres beträgt dreißig, in guten Ver⸗ 
hältniſſen vierzig Jahre. 

Im nordweſtlichen Zaidam (nordw. von dem See Kuku⸗noor) werden wilde 
Kameele angetroffen, welche in Heerden von 5 — 10, in ſeltenen Fällen bis 20 
Exemplaren leben. Dem Aeußeren nach unterſcheidet ſich das wilde Kameel wenig 
vom zahmen; der Leib iſt nur etwas ſchlanker und die Farbe grauer als beim zahmen 
Kameel. Die Mongolen von Weſt⸗JZaidam ſtellen Jagden auf wilde Kameele an 
und ſchießen ſie wegen des Fleiſches. Das wilde Kameel hat ausgezeichnete Geruchs⸗ 
nerven und fieht in der Ferne ſehr gut, in der Nahe jedoch ſchlecht. In der Brunſt⸗ 
zeit kommen die Männchen bis an die Karawanen heran, und es entlaufen alsdann 
mitunter die Karawanenkameele mit den wilden. 

Die mongoliſchen Pferde ſind von kleinem Wuchſe, haben dicke Füße und 
Hals, einen großen Kopf und dichtes, ziemlich langes Haar; zu ihren inneren Eigen⸗ 
ſchaften gehört eine ziemliche Ausdauer. Während der ſtärkſten Fröſte bleiben die 
mongoliſchen Pferde auf das Gras in der Steppe angewieſen und begnügen ſich, 
wie die Kameele, mit Budargana (Kalidium gracile) und Sträuchern; der Schnee 
vertritt ihnen im Winter die Stelle des Waſſers. Faſt ohne jegliche Aufficht ziehen 
große Heerden Pferde auf den futterreichen Weiden Nord⸗Chalchas und des Zacharen⸗ 
gebietes einher. Dieſe Heerden theilen ſich gewöhnlich in kleine Abtheilungen von 
10 bis 30 Stuten, welche unter der Obhut eines Hengſtes leben. 

Die Mongolen ſind leidenſchaftliche Pferdeliebhaber und ausgezeichnete Pferde⸗ 
kenner; wenn der Nomade einen Blick auf ein Pferd geworfen hat, ſo erkennt er 
gewiß deſſen Werth. Wettrennen ſind bei den Mongolen ſehr beliebt und werden 
gewöhnlich im Sommer in der Nähe eines größeren Kloſters abgehalten. Die be⸗ 
deutendſten Wettrennen finden in der Nähe von Urga ſtatt, wohin Preisbewerber 
aus Entfernungen von vielen hundert Kilometern kommen. Die Preiſe an Vieh, 
Kleidung und Geld werden vom Kutuchta beſtimmt. 

In ſeiner Faulheit vermeidet der Mongole jede Bewegung zu Fuß / ſelbſt 
wenn er nur wenige hundert Schritte zurückzulegen hat, beſteigt er ſein Pferd, 
welches deshalb auch beſtändig geſattelt vor der Jurte angebunden ſteht. Seine 
Heerde hätet der Nomade ebenfalls reitend, und während der Reiſe mit der Kara⸗ 
wane ſteigt er höchſtens dann vom Kameele, wenn der bittere Froſt ihn hierzu 
zwingt; aber ſelbſt dann geht er nur einen, hochſtens zwei Kilometer. Vom be⸗ 
ſtändigen Reiten find die Beine des Nomaden etwas gebogen, und er umfaßt den 
Sattel mit den Schenkeln ſo feſt, als ob er daran angewachſen wäre. Das wildeſte 
Steppenpferd richtet gegen einen Reiter, wie der Mongole es ift, nichts aus. Wenn 
der Nomade auf feinem Renner fitt, iſt er thatſächlich in feinem Elemente; er reitet 
nie Schritt, ſelten Trab; ſtets fliegt er wie der Wind durch die Steppe. Der 
Mongole kennt und liebt aber auch ſein Pferd; ein guter Renner oder Paßgänger 
iſt ſein größter Stolz, welchen er ſelbſt in der bitterſten Noth nicht verkauft. 

Wilde Pferde werden ebenfalls in dieſen Gegenden angetroffen; in ſehr zahl⸗ 
reihen Heerden leben fie am See Lob ⸗nor, ſeltener in Weſt⸗Zaidam. Die wilden 
Pferde ſollen jo vorſichtig fein, daß fie — einmal vom Menſchen aufgeſchencht —, 
ohne Unterlaß und ohne ſich umzuſchauen, einige Tage laufen und erſt nach Verlauf 
eines Jahres an die vorige Stelle zurückkehren. Die Farbe dieſer Thiere iſt braun, 
ihr Schweif und ihre Mähne ſchwarz. Letztere tft bei völlig ausgewachſenen Hengſten 
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fo lang, daß fie faſt bis auf die Erde hinabreicht. Ein ſolches Thier zu erlegen ift 
ſehr ſchwierig, und die Mongolen machen nie Jagd auf dasſelbe. 

Wir können dieſen Artikel nicht würdiger ſchließen, als indem wir über die 
neuen Reiſeunternehmungen des Oberſten Prſchewalski kurzen Bericht erſtatten. 
Augenblicklich befindet ſich der kuͤhne Forſcher auf einer Expedition, welche von der 
Kaiſerlich ruſſiſchen geographiſchen Geſellſchaft zur Erforſchung Tibets und des 
Lob-nor ausgerüftet worden iſt. Nachdem er Anfangs Mai 1876 St. Petersburg 
verlaſſen hatte, traf er in den letzten Tagen des Juli in Kuldſcha ein, wo ihn noch 
einige Vorbereitungen zur bevorſtehenden Reiſe zwei Wochen feſthielten. Von Kuldſcha 
richtete er am Tage feines Aufbruches, den 11. Auguſt 1876, den erſten Brief an 
die geographiſche Geſellſchaft, worin er ſeinen Reiſeplan kurz auseinanderſetzte. 
Danach beabſichtigte Prſchewalski ſich über Julduß nach Karaſchar zu begeben. 
»Wenn — ſo ſchreibt der Reiſende — ſich die Hoffnungen erfüllen, zu welchen ein 
liebenswürdiger Brief des Jakub⸗Beg von Kaſchgar an Seine Excellenz den General⸗ 
Adjutanten v. Kaufmann berechtigt, fo werden wir wahrſcheinlich ſchon Ende Ok⸗ 
tober an den Ufern des Lob ⸗nor eintreffen. Hier würde ich dann den Winter und 
das Frühjahr zubringen, um darauf nach Kuldſcha zurückzukehren und von dort, 
mit Zurücklaſſung der Sammlungen, direkt nach Tibet aufzubrechen. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die Anwendung des Kautſchuk für Zwecke der Telegraphie. 
Unter dieſer Ueberſchrift bringt das Telegraphic Journal einen längeren Artikel, 
dem wir folgende Angaben entnehmen. 

Der Kautſchuk ſcheint erſt zu Beginn des achtzehnten Jahrhunderts in Europa 
bekannt geworden zu ſein; man hat ihn damals als eine Kurioſität betrachtet. 
Man wußte nur, daß er von einem amerikaniſchen Baum herſtammte. Erſt durch 
franzöſiſche Akademiker, die zu Zwecken der Gradmeſſung Südamerika bereiſten, 
wurde in den Jahren 1736—51 Näheres über ſeinen Urſprung und die Baum⸗ 
arten, welche dieſen Stoff liefern, bekannt. In England wird desſelben zum erſten 
Mal im Jahre 1770 Erwähnung gethan: er war damals dortſelbſt noch ſo theuer, 
daß das Pfund mehr als vierzig Pfund Sterling (800 Marz) koſtete. 

Der beſte Kautſchuk kommt von Para am Amazonenſtrome; derſelbe eignet 
ſich wegen ſeiner Reinheit von fremden Beſtandtheilen am vorzüglichſten als Iſola⸗ 
tionsmittel und wird von der Siphonia elastica, ſowie von der Siphonia brasi- 
liensis gewonnen. Weniger gute Kautſchukarten liefern verſchiedene andere Speties 
der Siphonia: Ficus und Euphorbia; doch geben auch ſonſt noch eine Menge Bäume 
und baumartige Pflanzen einen Saft, der bei forgfältiger Einſammlung und gehö⸗ 
riger Behandlung zu Kautſchuk verarbeitet oder noͤthigenfalls an Stelle desſelben 
verwendet werden kann. 

Der Preis des Kautſchuk iſt ſeit ſeiner Anwendung zu Zwecken der Tele⸗ 
graphie weſentlich geſtiegen. Während 1861 das Pfund desſelben in England 
1 Sh. 14 Pen. koſtete, ſtellt fi) der Preis jetzt auf über 2 Sh. 6 Pen. das Pfund. 
Die Einfuhr dieſes Stoffes in England betrug in den Jahren 1866 — 75 
1,344,417 Zentner im Werthe von 13,440,030 Pfund Sterling, während 


509 


im gleichen Zeitraum an Guttapercha nur 271,917 Zentner im Werthe von 
2,302,824 Pfund Sterling eingeführt wurden. 


Jlügel gegen Dampf. Ueber einen intereſſanten Wettflug, welcher von 
einer Brieftaube gegen einen Eiſenbahnzug aufgenommen und ſiegreich durchgeführt 
worden iſt, berichtet die Times unterm 14. Juli Folgendes: 

Geſtern fand ein Wettkampf zwiſchen dem Expreßzug von Dover nach London 
und einer Brieftaube ſtatt, welcher eine eilige Depeſche der franzoͤſiſchen Polizei an- 
vertraut worden war. Die Taube, gezüchtet von Hartley und Söhne in Woolwich 
und »heimathberechtigt« in einem Taubenſchlag der City war ein vorzügliches Exem⸗ 
plar der belgiſchen Race. Bei der Abfahrt des Zuges vom Admiralty Pier wurde 
ſie von einem franzöſiſchen Polizeibeamten durch das Fenſter eines Waggons fliegen 
gelaſſen. Der Wind kam aus Weſten, die Luft war nebelig mit etwas Sonnenſchein. 
Ungefähr eine Minute lang umkreiſte die Taube in einer Höhe von etwa 4 Meile 
den Zug und nahm dann ihren Flug nach London zu. Inzwiſchen ging der Zug, 
welcher die Poſt vom Feſtlande beförderte mit einer Geſchwindigkeit von 60 Meilen 
die Stunde nach London ab, bis wohin er fahrplanmäßig nicht mehr anzuhalten hatte. 

Anfänglich ſchien der Kampf zu Ungunſten der Taube ausfallen zu wollen und 
die Eiſenbahnbedienſteten triumphirten bereits in dieſer Vorausſetzung, bald aber 
hatte ſich das Thier in der Richtung zurecht gefunden und ſchlug die direkte Luft⸗ 
linie zwiſchen Dover und London ein, welche 70 Meilen beträgt, während die Eiſen⸗ 
bahnlinie 76% Meilen lang iſt. Als ſchließlich der Zug auf der Station in Cannon⸗ 
Street ankam, war die Brieftaube in ihrem daſelbſt befindlichen Schlage ſchon vor 
20 Minuten angekommen und hatte mithin den Expreßzug um eine Länge von un⸗ 
gefähr 18 Meilen geſchlagen. 


Deutſchlands Handel mit Bordeaux. Aus dem Handels- und Schiff⸗ 
fahrtsbericht von Bordeaux für 1876 iſt zu entnehmen, daß in dieſer Stadt mit 
215,000 Einwohnern 6,500 Fremde, unter dieſen etwa 400 Deutſche, wohnen. 
Der Weinexport nach Deutſchland iſt recht bedeutend geweſen, wie denn überhaupt 
die Handelsbeziehungen zwiſchen Deutſchland und Bordeaux auf einer normalen und 
befriedigenden Stufe verblieben ſind. Die Frequenz deutſcher Schiffe im Hafen von 
Bordeaux war im Jahre 1876 noch ſtärker als 1875, namlich 145 gegen 137, 
und es wird mit Genugthuung ausgeſprochen, daß, wenn Ausfrachten vorhanden 
waren, die deutſche Flagge dabei nicht zurückgeſetzt worden iſt. 

Die Einfuhr von deutſchem Sprit, deſſen ausgezeichnete Güte ſich in Bordeaux 
einer gerechten Anerkennung erfreut und ihm bei gleichen, ſelbſt etwas höheren 
Preiſen den Vorzug vor jedem anderen Fabrikat einräumt, war 1876 anſehnlicher 
als 1875 und würde ohne Zweifel noch größeren Umfang gewonnen haben, wenn 
nicht auch dieſer Artikel unter dem Einfluß der allgemeinen Geſchäftsloſigkeit ſtände. 
In Zahlen dargeſtellt beträgt: 

die Ausfuhr franzöfifcher Weine nach Deutſchland. 25,352,548 Liter, 


die Einfuhr deutſchen Sprits in Bordeaug....... 1,000,000 » 
Das Geſammtgewicht der aus Deutſchland eingeführten 
Waaren betituiununugdgdgd 54,717,839 Kil., 


wofür 237,837 Franken Zoll in Frankreich erhoben wurden. 
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In den meiſten der beſſeren Schulen Bordeaux iſt der Unterricht in der 
deutſchen Sprache eingeführt worden. 


Wiederaufleben der mauriſchen Induſtrie in Algier. Während 
in Oſtindien, Kleinaſien und andern Ländern alt-afiatifcher Kultur die einheimiſche 
Induſtrie, ſowohl in der Produktion, wie im Geſchmack, und letzteres nicht immer 
zum Vortheil der Erzeugniſſe, der europäifchen weicht, ſei es, daß dieſe ſelbſt ein⸗ 
wandert, oder daß ſie nur ihre Waaren ſchickt, hat die mauriſche Induſtrie in Algier, 
nachdem fie mit der franzöſiſchen Beſitznahme gänzlich fi) aufgegeben zu haben ſchien, 
in der neueſten Zeit fi) auffällig wieder gehoben, wenn auch nicht ohne ſich euro⸗ 
päiſcher Hülfsmittel zu bedienen. Der ſteigende Abſatz erfolgt an die reicheren Be ⸗ 
duinenflämme in Tunis, Marokko, Syrien, Arabien und Perfien; dahin gehören 
gold⸗ und filbergeftidte Lederwaaren und ſeidene Gürtel. 

(Preuß. Handelsarchiv Nr. 31.) 


Schutz der Hölzer gegen Fäulniß u. ſ. w. Ein Artikel der Deutſchen 
Allgem. Polytechn. Ztg. beſpricht in beſonders günſtiger Weiſe das von einem 
Oberſt von Paradis erfundene Verfahren, Hölzer mittels antiſeptiſcher Dämpfe 
zu imprägniren. Durch dasſelbe fol nicht nur friſchen Hoͤlzern aller Gattungen 
und Abmeſſungen jeder gewünſchte Grad der Imprägnirung und Trockenheit er⸗ 
theilt, ſondern es ſollen auch überſtändige Holzer und ſolche, die bereits in der Yer- 
ſetzung begriffen waren, derart zubereitet werden konnen, daß ein Fortſchreiten ber 
Zerſtörung vollſtändig verhindert wird. Auch gegen die Angriffe der Inſekten und 
ſelbſt der ſonſt alles zerſtörenden Bohrmuſchel (Teredo navalis) fol dieſe Suberei- 
tungsweiſe Schutz gewähren. 


Das erſte engliſche Buch. In der Caxton⸗Ausſtellung in dem Suͤd⸗ 
Kenfingtonmuſeum zu London iſt das erſte, in engliſcher Sprache gedruckte Buch 
the »Recuyell of the Historyes of Troy zu ſehen, mit welchem William 
Caxton ſeine Laufbahn als Drucker um's Jahr 1474 begann. Das Buch hat einſt 
der Gemahlin König Edward IV. gehört und iſt jetzt Eigenthum des Herzogs 
von Devonſhire, deſſen Vater es im Jahre 1812 für 1,010 Guinten erworben 
hatte. (Scientific American vom 4. Auguſt.) 

Mit Bezug auf obige Notiz entnehmen wir aus einem Artikel in Nr. 188 
des Börſenblatts für den deutſchen Buchhandel Folgendes: 

Am 30. Juni d. J. wurde in London eine ⸗Caxtonfeier« zu Ehren des 
Mannes abgehalten, welcher zuerſt die Buchdruckerkunſt in England — juſt vor 
400 Jahren — eingeführt hat. Wie es kam, daß dieſe weltbewegende Erfindung 
Guttenberg's erſt verhältnißmäßig fo ſpät in England Eingang gefunden, hat 
Gladstone, der ehemalige Bremierminifter, bei dieſer Gelegenheit zu erklären ver⸗ 
ſucht, und zwar weſentlich durch die inneren und äußeren Kämpfe, von welchen Eng ⸗ 
land damals heimgeſucht wurde, durch den Widerſtand der Kirche und durch die 
Ohnmacht der Univerſitäten. So iſt es gekommen, daß die Buchdruckerkunſt, als 
ſie endlich wirklich auch in England zur Ausübung gelangte, von vornherein als 
ein Gewerbe und nicht, wie anfänglich in anderen Ländern, als eine Art von 
Wiſſenſchaft oder Kunſt aufgefaßt wurde. Caxton, der erſte engliſche Buchdrucker, 
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hatte bis zu feinem 50. Jahre ein größeres Waarengeſchaͤft zu Brügge in Flandern 
betrieben und in dieſer Stellung ſeine Mußeſtunden benutzt, um literariſche Studien 
zu treiben, und als Ergebniß derſelben mehrere Werke aus dem Franzöfiſchen in's 
Engliſche überſetzt. Einige derſelben fanden ſolchen Beifall, daß er auf den Gedanken 
kam, ſie durch die damals eben bekannt gewordene deutſche Erfindung vervielfältigen 
zu laſſen. Nach Caxton's Tode ruhte die Buchdruckerkunſt in England faſt ein volles 
Jahrhundert, denn erſt gegen Ende des 16. Jahrhunderts wurden in Oxford und 
Cambridge wieder Buchdruckerpreſſen aufgeſtellt. 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


Hippolyte Fontaine: Eclairage a l’electricite; renseignements 
pratiques. Paris 1877. 


Durch dieſe Schrift ijt eine Lücke in der auf die verfchiedenen Anwendungen 
der Elekticität im praktiſchen Leben bezüglichen Literatur mit Geſchick ausgefüllt 
worden. Das Werk legt dar, auf welchem Standpunkt bei dem augenblicklichen 
Stand der Wiſſenſchaft die Anwendung des elektriſchen Lichtes ſich befindet; es will 
durch den Bericht feſtſtehender Thatſachen ebenſowohl die überſchwenglichen Erwar⸗ 
tungen derjenigen auf das richtige Maß zurückführen, welche ſchon alle anderen Be⸗ 
leuchtungsmittel durch das elektriſche Licht verdrängt ſehen, als auch die Zweifel 
derjenigen widerlegen, welche letzterem alle Konkurrenzfähigkeit mit jenen abſprechen 
möchten. Zur Verwendung auf Leuchtthürmen, in Feſtungswerken, auf Schiffen, 
an den Küſten, bei der Armee im Felde eignet ſich kein Licht beſſer, als das elektriſche; 
ebenſo iſt es vortrefflich verwendbar zur Erleuchtung großer Räume, ſeien fie über- 
dacht oder nicht. Dagegen vermag es weder hinſichtlich der Herſtellungskoſten, noch 
der erzielten geeigneten Beleuchtung in niedrigen, vielfach durch Zwiſchenwände zer⸗ 
ſchnittenen Räumlichkeiten dem Gas, Oel oder Petroleum den Rang ſtreitig zu 
machen. 

Der Verfaſſer beſpricht zunächſt die verſchiedenen Arten der Erzeugung des 
elektriſchen Lichtes, ſchildert im zweiten Kapitel die gebräuchlichſten elektriſchen 
Lampen bez. Regulatoren, und bietet in dieſem ziemlich umfangreichen Abſchnitt, 
ebenſo wie in dem nächſten Kapitel, welches näher auf die zu Beleuchtungszwecken 
anwendbaren Kohlenſorten eingeht, viel ſchätzbares Material zur Kenntniß des Ent- 
wickelungsganges dieſes Zweiges der elektriſchen Technik. Nachdem im vierten 
Kapitel die magneto⸗elektriſchen Maſchinen im Allgemeinen behandelt worden find, 
iſt das fünfte lediglich den Gramme ' ſchen Maſchinen, ihren Konſtruktionsprinzipien 
und verſchiedenen Anwendungen, und das ſechste Kapitel derjenigen Maſchine 
Gramme's gewidmet, welche bei Herſtellung des elektriſchen Lichtes Verwendung ge⸗ 
funden hat. Die beiden folgenden Kapitel ſchildern die Verwendungsarten und Ge⸗ 
brauchsorte des elektriſchen Lichts, das neunte das Maß der von der Gramme ſchen 
Maſchine abſorbirten bewegenden Kraft, während das zehnte Kapitel ſich mit den 
Herſtellungskoſten des elektriſchen, ſowie verſchiedener anderer Arten des Lichtes ein⸗ 
gehend beſchäftigt. Während bisher ausſchließlich von der Methode die Rede ge⸗ 
weſen iſt, welches elektriſche Licht durch direkte Einſchaltung zweier mit den Spitzen 
ſenkrecht aufeinander ſtehenden Kohlenſtäbe in den Stromkreis erzeugt (arc voltaique), 
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befpricht das elfte Kapitel die Methode der Erleuchtung par incandescence, durch 
Weißglühendmachen eines zwiſchen den beiden Kohlenpolen befindlichen Stäbchens 
reinen Kohlenſtoffes (Graphit). Der letzte Abſchnitt erörtert die augenblicklich aller⸗ 
ſeits lebhaft ventilirte Frage nach dem Grade der Theilbarkeit des elektriſchen Lichts, 
wobei die neueſte Jabloſchkoff'ſche Lampe, wie uns ſcheint, etwas zu ungünſtig, be⸗ 
ſprochen wird. 48 Textabbildungen erleichtern das Verſtändniß der übrigens ſchon 
an ſich recht lichtvollen Ausführungen. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche verkehrszeitung. Organ für das Poft-, Telegraphen- und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
17. Auguſt 1877. Nr. 33. N N 

Eiſenbahnpoſtverbindungen in Frankreich und im deutſchen Reichs ⸗Poſtgebiet. — 
Einrichtung der Elevenkurſe im Ober⸗Poſtdirections⸗Bezirk N. — Verkehrsnachrichten. 
— Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Ausland. — 
Todtenfeier. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Tele- 
graphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

2) Das Ausland. Ueberſchau der neueſten Forſchungen auf dem Gebiete der Natur, 
Erd⸗ und Völkerkunde. Redigirt von Friedr. v. Hellwald. Nr. 33. 1877 

Kteſias als Geſchichtsſchreiber. — Ein Blick auf Neuſeeland. — Der Handel der 
Araber. — Aus meiner Pilgrimſchaft in klaſſiſchen Landen. Von Dr. Rudolph 
Kleinpaul. — Katakomben, Schlummerſtätten. — Die gegenwärtige Lage der In⸗ 
dianer in den Vereinigten Staaten. — Bergwerksproduktion von Neu ⸗Suͤd ⸗Wales 
in Auſtralien. — Beſteigung des Berges Illimani. — Weite Verbreitung von 

5 Pflanzen und Thieren durch die Meeresſtrömung. er 

3) Auſſiſche Revue. Monatsſchrift für die Kunde Rußlands. Herausgegeben von 
Carl Röttger. 1877. 7. Heft. 

Zur Geſchichte Peters III. und Katharinas II. Nach den neueſten Publikationen 
der K. ruſſiſchen hiſtoriſchen Geſellſchaft. Von Prof. A. Brückner. — Die Fort⸗ 
ſchritte der geologiſchen Beſchreibung Rußlands im Jahre 1875. — Das rufſiſche 

f Telegraphenweſen im Jahre 1875. — Rußlands Fiſchereien. — Kleine Mittheilungen. 

— Literaturbericht. — Revue ruſſiſcher Zeitſchriften. — Ruſſiſche Bibliographie. 

4) Annalen des Deutfchen Reichs für Geſeßgebung, Verwaltung und Statiſtik. 
Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 11. 

Die Geſindelöhne im landwirthſchaftlichen Gewerbe des deutſchen Reichs. Von Frhr. 
v. d. Goltz. — Reichs ⸗Patentgeſetz. Vom 25. Mai 1877. — Verordnung, betr. 
die Einrichtung, das Verfahren und den Geſchäftsgang des Patentamts. Vom 
18. Juni 1877. — Zirkular. an die auswärtigen Patentämter. — Reform der 
Apotheken ⸗Geſetzgebung. Vorlage des Reichskanzlers an den Bundesrath. — Be⸗ 
richt der Reichs ſchuldenkommiſſion für 1876/77. — Das Ergebniß der Gewerbe 
zählung vom 1. Dezember 1875 in Preußen. — Die Entſcheidung des Lübecker 
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I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


69. Die Verkehrswege der Argentiniſchen Republik. 
Vom Herrn Geh. expedirenden Sekretär Hoffmann in Berlin. 


Genauere Kenntniß der Kulturentwickelung und des gegenwärtigen Kultur⸗ 
zuſtandes der Argentiniſchen Republik verdanken wir einem Werke, welches im ver⸗ 
gangenen Jahre im Auftrage des argentiniſchen Central⸗Comités für die Welt⸗ 
ausſtellung in Philadelphia von einem in Buenos Aires lebenden Deutſchen, Herrn 
Richard Napp, verfaßt und unlängſt in einem 500 Seiten umfaſſenden, mit 
mehreren Kartenbeilagen verſehenen Bande im Drucke erſchienen iſt. Dasſelbe enthält 
auch über das Verkehrsweſen der Argentiniſchen Republik intereſſante, aus unmittel- 
barer Beobachtung geſchöpfte Aufſchlüſſe. Letzteren, ſowie den regelmäßig erſcheinen⸗ 
den Jahresberichten der argentiniſchen Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung ſind die 
nachfolgenden Mittheilungen entnommen, denen die Abſicht zu Grunde liegt, in dem 
knappen Nahmen dieſer Zeitſchrift ein möglichſt anſchauliches Bild des Verkehrs 
zuſtandes in dieſem jungen, aufſtrebenden Staatenweſen zu geben. 

Wer vor zwanzig Jahren das argentiniſche Land bereiſt hat und jetzt das 
über weite Strecken desſelben ausgedehnte Eiſenbahnnetz erblickt, der wird ſtaunend 
die in einer ſo kurzen Spanne Zeit auf dieſem Gebiete verwirklichten großartigen 
Erfolge anerkennen müſſen. 

Dazumal war Reiſen in Argentinien kaum ein Vergnügen. Wollte oder 
konnte der aus Europa kommende und deshalb verwöhnte Neiſende ſich nicht der 
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Landesſitte fügen: Tage, ja Wochen lang im Sattel zu bleiben und fo die bebeuten- 
den Entfernungen zurückzulegen, welche in Argentinien ein Bevölkerungs Centrum 
von dem andern trennen, ſo mußte er ſich bequemen, entweder die Reiſe in einem 
eigenen, oder aber in dem nicht immer regelmäßig fahrenden Poſtwagen zu machen, 
was nicht nur in beiden Fällen größere Auslagen erheiſchte, ſondern auch dem 
Reiſenden, der faſt einen ganzen Hausſtand — Bett, Eßgeſchirr und namentlich 
Proviant — mit ſich führen mußte, Strapazen und Unannehmllichkeiten aller Art 

auferlegte. Fußreiſen kamen ganz außer Betracht; auch jetzt noch entſchließt ſich 

ſelbſt der ärmſte Argentiner nur ungern dazu, eine wenn auch noch ſo kurze Strecke 
zu Fuß zurückzulegen. Zwar bot ſich ihm in den Frachtwagen⸗Karawanen, die den 
Güterverkehr zwiſchen dem Innern und den Hafenſtädten vermittelten, noch eine 
andere Reiſegelegenheit, die aber nur in ſeltenen Fällen — aus nahe liegenden 
Gründen — als ſolche benutzt wurde. Dieſe Frachtwagen wurden und werden 
nämlich nur von Ochſen gezogen, fie legen daher nie mehr als 6 — 8 Leguas“) im 
Tage zurück, ſo daß z. B. die Tour von Mendoza (einer Stadt am Oſtabhange der 
Cordilleren) nach Buenos⸗Aires oft Monate in Anſpruch nahm. Ferner konnte 
man ſich einem Laſtthierzug — tropa de mulas im Gegenſatz zu der tropa de 
carretas (Wagenzug) genannt — anſchließen; viel angenehmer wurde indeſſen da⸗ 
durch die Reiſe nicht. Man gelangte zwar etwas ſchneller voran, war aber allen 
Unbilden der Witterung ausgeſetzt, denn von einem Nachtquartier nach europäiſchen 
Begriffen war während der Dauer der Reiſe keine Rede. Der Thiere wegen mußte 
an Stellen Halt gemacht werden, wo einiges Weideland und namentlich Waſſer 
vorhanden war; Zelte kannte man nicht, es galt alſo, im Freien feinen Sattel aus⸗ 

zubreiten und die müden Glieder auf demſelben auszuſtrecken. 

In dieſen Zuſtänden fußt die Bedeutung, welche das Pferd für den Argen⸗ 
tiner erlangt hat. Von Kindesalter an an Reiten gewöhnt, legt er ohne Ermüdung 
täglich 30 und mehr Leguas im Sattel zurück, was ihm durch die Häufigkeit und 
Billigkeit der Reitthiere ermöglicht wird; denn iſt ſein Pferd durch anhaltendes 
Galoppiren ermüdet, ſo ſattelt der Reiſende ſich einfach ein friſches. Es giebt auf 
jeder Route ſogenannte Poſtſtationen, die 4 —8 Leguas von einander entfernt 
liegen und welche dem Reiſenden Reit- oder Wagenpferde zum Wechſeln und einen 
begleitenden Poſtillon gegen eine vom Staate feſtgeſetzte Entſchädigung liefern, ihm 
auch Nachtquartier gewähren müſſen. Doch liebt es der Argentiner nicht ſonderlich, 
von dieſer Einrichtung Gebrauch zu machen. Macht er die Reiſe als Reiter, ſo 
zieht er es vor, gleich eine genügende Anzahl Reitthiere — eine ſogenannte tropilla 
— mitzunehmen, um, wenn es erforderlich iſt, ſein Reitpferd durch ein noch un⸗ 
ermüdetes erſetzen zu können, zu welchem Behufe er die Reſervepferde bz. Maul- 
thiere immer vor ſich her treibt. Auf dieſe Weiſe iſt er ungebunden und kommt 
viel raſcher voran. Dieſe Art zu reiſen gab Veranlaſſung zur Einführung des auf 
dem Lande jetzt noch allgemein im Gebrauch befindlichen Sattels — recado oder 
montura — der aus einer Menge einzelner Beſtandtheile, fo namentlich aus mehreren 
Stücken Leder und ungegerbter Haut, ſowie 3 oder 4 Decken beſteht, aus welchen 
der Reiter zur Nachtzeit ſein einfaches Lager herrichtet. 

Wenn nun auch der einheimiſche Reiſende verhältnißmäßig raſch ſelbſt größere 
Entfernungen zu überwinden vermochte und die Unannehmlichkeiten dieſer Reiſeart 


*) 1 Legua = 5,2 Kilometer. 
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bei einem abgehärteten Volke, wie das argentiniſche, fo wenig in Betracht kom- 
men, daß ſelbſt Frauen, Greiſe und Kinder ohne Bedenken ſich ihnen ausſetzen: ſo 
mußten doch dieſe Verkehrsſchwierigkeiten den Handel ſehr drucken und ein Aufblühen 
der Induſtrie verhindern. Auf Berechnungen und Spekulationen konnte ja ein 
Kaufmann ſich nicht einlaſſen, denn bis er die verſchiedenen Waaren erhielt, oder 
bis die verladenen Produkte auf ihren Markt gelangten, vergingen immer mehrere 
Monate; er ſah ſich alſo genöthigt, ſein Geſchäft ganz in althergebrachter Weiſe zu 
betreiben, was wiederum von Rückwirkung auf den Bildungsgang der Bevölkerung 
fein mußte. So geſtaltete ſich im Argentiner Lande der Ausbau des Kommunikations- 
mittelſyſtems zu einer Frage von größter politiſcher Tragweite. Die Eiſenbahnen, der 
Telegraph, die Chauſſeen haben daſelbſt eine doppelte Bedeutung: ſie ſollen Handel und 
Induſtrie heben, an manchen Stellen des ausgedehnten Länderkomplexes ſelbſt erſt 
erwecken, die bis in die entlegenſten Winkel der Republik führenden Heerſtraßen des 
Fortſchritts auf allen Gebieten ſein; zugleich aber ſollen ihre Geleiſe und Leitungen 
eben fo viele Bänder darſtellen, welche die vierzehn Bundesſtaaten der Republik unter- 
einander und zu einem Ganzen feſt verketten, während die durch fie theils hervor⸗ 
gerufene, theils verſtärkte Intereſſengemeinſchaft auf materiellem Gebiete das Binde- 
mittel herzugeben hat, mit welchem ſie zu einem gleichförmigen Ganzen inniger ver⸗ 
kittet werden, als dieſes die föderative Bundesverfaſſung zu thun im Stande iſt. 

Das argentiniſche Volk iſt ſich dieſer hohen Bedeutung des Eiſenbahnnetzes 
ſehr wohl bewußt, denn nur in dem Vorhandenſein dieſes Bewußtſeins findet man 
die Erklärung für die Opferfreudigkeit, mit welcher das Land der Forderung des 
Eiſenbahnbaues ſich hingiebt. Millionen werden jährlich auf den Fortbau der bereits 
begonnenen Schienenwege verwendet, und doch vergeht keine Kongreß ⸗Seſſion, in 
welcher nicht neue großartige Eiſenbahnbauten votirt würden. Wo nur immer ein 
auftauchendes Eiſenbahnprojekt die Förderung der Landesintereſſen wahrzunehmen 
ſcheint, da find auch ſofort die Bundesbehörden bereit, ihm durch Gewährung einer 
Garantie der Verzinſung des Anlagekapitals mit 7 pCt. für das Jahr die helfende 
Hand zu bieten. 

Es werden Eiſenbahnen gebaut nach entlegenen Landſtrichen, wo erſt der 
Handel, die Induſtrie, ja ſelbſt die Ausbeutung der Naturreichthümer anzuregen 
ſind, mithin die Wahrſcheinlichkeit vorliegt, die Bahn könne nicht in den erſten 
Jahren die Höhe des garantirten Zinsertrags abwerfen; und doch haben weder 
Kongreß noch Regierung Bedenken getragen, noch hat das Volk ſeine Zuſtimmung 
verſagt, der jetzigen Generation aus derartigen Anlagen nothwendigerweiſe erwach— 
jende Laſten aufzuerlegen, damit die kommende die materiellen Vortheile daraus ziehe. 
Von dieſem Geſichtspunkte aus hat man mehr als eine Eiſenbahnanlage in der 
Argentiniſchen Republik zu beurtheilen. Dieſelben verdauken theilweiſe weniger den 
derzeitigen Bedürfniſſen des Handels ihr Entſtehen, als dem ernſten Willen des argen⸗ 
tiniſchen Volkes: ſeinem Lande eine große Zukunft zu ſichern. 

Vor zwanzig Jahren hatte das Dampfroß noch nicht begonnen, dem aus— 
dauernden argentiniſchen Pferde Konkurrenz zu machen, und heute ſind bereits über 
2000 Kilometer Schienenwege dem Verkehr zugänglich gemacht. Im Bau begriffen 
ſind 340 Kilometer, während bereits für den Bau weiterer 5700 Kilometer von 
zuſtändiger Seite die Konzeſſion ertheilt worden iſt. 

Eine verhältnißmäßige Dichtigkeit weiſt das Bahnnetz bereits in der Provinz 
Buenos Aires auf; von Buenos Aires aus laufen ftrahlenförmig nach 6 Rirhtun- 

33* 


516 


gen Eiſenbahnlinien aus, welche, in weitere Verzweigungen ausgehend, alle größe- 
ren Orte der Provinz mit der Hauptſtadt in Verbindung ſetzen. In das Innere 
des Landes führen bis jetzt zwei große Bahnlinien: eine 470 Kilometer lange Linie, 
welche in nordweſtlicher Richtung von Buenos. Aires über Roſario, Villa Nueva 
und Cordoba nach der am nördlichſten gelegenen Provinz Tucuman mit ihrer gleich⸗ 
namigen Hauptſtadt führt, und eine zweite Bahn, welche die etwa auf der Hälfte 
des Weges zwiſchen Buenos ⸗Aires und Valparaiſo belegene Binnenſtadt Mercedes 
mit der Oſtküſte des Landes in Verbindung ſetzt. 

Die bedeutendſte aller bisher ertheilten Eiſenbahn⸗Konzeſſionen iſt unzweifel⸗ 
haft die für die »Interoceaniſch⸗Transandiniſchen Bahn«, welche, von Buenos⸗Aires 
ausgehend, die Pampa in weſtlicher Richtung durchſchneidend, über San Luis 
und La Paz nach Mendoza und unter Umſtänden nach San Juan (beides Orte am 
Oſtabhange der Anden) führen ſoll. Ihre Länge wird 724 engliſche Meilen 
betragen; die Baukoſten find auf 21 Millionen Patacons“) berechnet. An die⸗ 
ſelbe fol ſich eine von der Stadt San Juan über den „Los⸗Patos⸗Paß« oder von 
Mendoza über den ⸗Uspallata⸗Paß« bis zur chileniſchen Grenze führende Bahn 
anſchließen, bis wohin Chile fein Bahnnetz auszudehnen hätte, fo daß ein Schienen ⸗ 
weg von Buenos⸗Aires nach Valparaiſo, von dem Atlantiſchen Ocean nach dem 
Stillen Ocean, hergeſtellt wäre. 

Am 1. Januar 1877 umfaßte das argentiniſche Eiſenbahnnetz die Linien von 


Cordoba nach Tucuenaes mit 340 (engl.) Meilen, 
Villa Maria » Villa Mercedes » 158 „ » 
Gualeguay e,... » 6 * 5 
Buenos⸗Aires » Azul und Dolores . „ 275 » 2 
Roſario „ Cordobcter n „ 246 » 5 
Buenos⸗Aires „ Bragado, Lobes und dem Welten » 184 - a 
Concordia » Monte Caſero os. » 96 > 2 
Buenos⸗Aires „ Campana Porte... » 68 „ 7 

» „ Enſenada Porree » 35 „ » 

7 // ·1 „ 18 „ » 


Geſammtlänge 1426 (engl.) Meilen 
oder 2302 Kilometer. 

Von dieſen Linien iſt nur die letztgenannte doppelgeleiſig und zwar nur auf 
einem Drittel ihrer ganzen Länge. 

Auch iſt die Spurweite verſchieden. Auf der Linie von Cordoba nach Tucu⸗ 
man beträgt dieſelbe 1 Meter, auf der Linie von Gualeguay nach Port Ruiz 
1,4 Meter, auf den übrigen Linien 5 Fuß 6 Zoll engliſch. 

Viel Geld wurde auf die Herſtellung von Fahrwegen innerhalb der Republik 
verwendet, eine Aufgabe, welche bis jetzt faſt ausſchließlich der Bundesregierung 
zufällt, die auch nach den Städten, welche noch außerhalb des Schienennetzes liegen, 
regelmäßige Poſtwagenfahrten zu unterhalten, beziehentlich zu ſubventioniren hat 
und im Jahre 1874 die Summe von über 140,000 Patacons zu dieſem Zwecke 
verausgabte. 

Die Regelung des Poſtverkehrs iſt in einem Lande, wo fo große Entfer- 


) Der Patacon hat einen gleichen Werth wie der amerikaniſche Golddollar oder der 
ſpaniſche Duro. 
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nungen die einzelnen Volkscentren von einander trennen, eine ſehr verwickelte Auf. 
gabe, deren Löſung vor allen Dingen Zeit und Ausdauer erheiſcht. Für die Brief 
beförderung beſteht ein einheitlicher Satz von 5 Centavos (1 Patacon = 100 Cen- 
tavos) für den einfachen Brief von 8 Grammen — mit Ausnahme der amtlichen 
Korreſpondenz und derjenigen von und mit im aktiven Dienſte ſtehenden Militär⸗ 
perſonen, welche portofrei befördert wird — und zwar nicht nur für das Inland 
ohne Rüdficht auf die Entfernung, ſondern auch für Briefſchaften nach den Nach- 
barländern Uruguay, Paraguay, Bolivien, Chile und Peru. Bis vor Kurzem 
hatten England und Frankreich, welche Länder vom Staate ſubventionirte Poſt⸗ 
dampfſchifffahrten nach Buenos Aires unterhielten, in der Stadt Buenos Aires 
eigene Poſtbüreaus, bei welchen die mit den Dampfſchiffen zu verſendenden 
Briefe nach anderen Ländern aufgeliefert werden konnten. Ein Ausgangsporto 
laſtete dabei nicht auf den Poſtſendungen, während für die eingehende Korrefpon- 
denz, welche bei dem argentiniſchen Poſtamte zur Vertheilung gelangen mußte, ein 
Eingangsporto erhoben wurde. Vor einiger Zeit find auf Betrieb der argentini— 
ſchen Regierung dieſe ausländiſchen Büreaus geſchloſſen. Seitdem iſt für alle durch 
jene Schiffe vermittelte Korreſpondenz ein Ausgangs und ein Eingangsporto von 
je 5 Centavos zu entrichten. Zeitungen und nicht illuſtrirte Zeitſchriften werden von 
der argentiniſchen Poſt ſowohl innerhalb des eigenen Poſtgebietes, als nach dem 
Auslande unentgeltlich befördert; für derartige Sendungen kommt weder inlän⸗ 
diſches Porto noch Poſtproviſion zur Erhebung. 

Ende 1874 waren der General- Poſtdirection, welche ihren Sitz in Buenos⸗ 
Aires hat, 298 Poſtbüreaus unterſtellt, von welchen nicht weniger als 78 in dem⸗ 
ſelben Jahre errichtet worden waren. Die Einnahmen der Poſtverwaltung be 


trugen 1874 
167,032,42 Patacons, 


die Ausgaben 156,467,34 > 
der Ueberſchusß 10,565,0s Patacons. 


Wie bedeutend die Zunahme des Poſtverkehrs iſt, ergiebt ſich recht erſichtlich 
aus der Thatſache, daß das Haupt⸗Poſtamt in Buenos Aires im Jahre 1865 
992,978 Poſtſtücke beförderte und 1,00 1,564 empfing, daß im Jahre 1874 da⸗ 
gegen 2,060,388 Poſtſtücke abgingen und 1,936,738 einliefen. In 10 Jahren 
hat ſich daher der Verkehr mehr als verdoppelt. 

Die Ausdehnung des Telegraphennetzes in Argentinien beläuft ſich jetzt 
auf 7613,69 Kilometer im Betriebe befindlicher Linien. 3276,52 weitere Kilo- 
meter ſind theils im Bau, theils konzeſſionirt. Gleich den Eiſenbahnen hat auch 
der Telegraph eine wichtige politiſche Nolle zu ſpielen; die Reſultate, welche 
das Land in dieſer Beziehung bereits aus ihm gezogen, ſind nicht hoch genug zu 
veranſchlagen. Früher bedurfte es mehrerer Wochen, bis eine Nachricht aus den 
entfernten Landestheilen an den Sitz der Bundesregierung gelangte, ein Uebelſtand, 
der von den politiſchen Parteigängern oft genug zum Schaden des Landes ausge⸗ 
beutet wurde. Fiel es nämlich einem ſolchen Caudillo ein, in einer der entlegenen 
Provinzen ein »Pronunciamiento« zu veranſtalten, fo durfte er, wenn er nur 
einigermaßen Unterſtützung ſeitens der Bevölkerung fand, wenn nicht immer auf 
Erfolg, ſo doch gewöhnlich auf Strafloſigkeit rechnen, denn die zunächſt betheiligte 
Provinzial⸗Regierung war nicht in allen Fällen in der Lage, den Aufſtand aus eigener 
Kraft zu unterdrücken, bz. die Inſurgenten, wenn fie beſiegt waren, die Schwere 
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des Geſetzes fühlen zu laſſen. Die Nachbar⸗ Provinzen dürfen ohne Anordnung der 
Central» Regierung einer von innen bedrohten Provinzial⸗Regierung nicht bewaff- 
nete Hülfe leiſten, mithin war eine jede Regierung ſo lange auf ihre eigenen Kräfte 
angewieſen, bis die Bundes⸗Regierung von dem ihr geſetzlich zuſtehenden Rechte Ge- 
brauch machte und für die Provinzial Regierung eintrat. Aber bis das geſchehen, 
bis die betreffenden Anordnungen an Ort und Stelle gelangten, vergingen früher 
in manchen Fällen 6 — 8 Wochen, in welchem Zeitraume nicht nur ein vollſtändiger 
Sieg des Aufſtandes, ſondern auch eine ſolche Stärkung der neuen Geſtaltungen 
möglich war, daß die Bundes -Regierung ſich manchmal einem »fait accompli« 

gegenüber ſah, dem ſie Rechnung zu tragen hatte. Der Telegraph hat nun dieſem 

Unweſen in einer Weiſe geſteuert, daß man die früher fo häufigen Lokal-Pronuncia- 
mientos als einen überwundenen Standpunkt bezeichnen muß, denn die Partei⸗— 
gänger wiſſen, daß, noch bevor ſie ihr unvermeidliches Manifeſt an das Volk« zur 
Hälfte vorgetragen hätten, der Telegraph der nächſt ſtehenden Bundesheer ⸗Abthei⸗ 
lung Befehl, ſich marſchfertig zu machen, übermitteln und gleichzeitig einflußreichen 
Perſönlichkeiten der betreffenden Oertlichkeit von den Abſichten der Central⸗Regierung 
Kenntniß geben würde Unter ſolchen Umſtänden aber hört ein Pronunciamiento 
auf, ein gefahrloſes Vergnügen zu fein, und fo haben die früher häufigen Pro— 
vinzial⸗Revolutionen zum Beſten des Landes ein Ende erreicht. 

Die Staatstelegraphen haben ebenfalls einen gleichmäßigen Tarif für alle 
Entfernungen innerhalb der Landesgrenzen. Das einfache Telegramm beſteht aus 
10 Worten und koſtet, einſchließlich der Adreſſe des Empfängers und des Abſen⸗ 
ders, 25 Centavos oder ein Viertel Patacon. 

Im Jahre 1870 wurden auf allen Staatstelegraphen nur 6640 Telegramme 
befördert, 


im Jahre 1871. 61,429, 
„ » 1872 181,723, 
„ 170,823, 


» „ 1874..... 262,376. 

Die erſte die Grenzen des Landes überſchreitende Telegraphenleitung wurde von 
einer engliſchen Geſellſchaft angelegt, welche den elektriſchen Draht zur Ausbeutung 
des regen Verkehrs zwiſchen den Handelsſtädten Buenos-Aires und Montevideo be 
nutzte, beide Städte durch eine ſubmaritime bs ſubfluviale Leitung verbindend. Dann 
wurde auch an die Herſtellung einer telegraphiſchen Verbindung mit der alten Welt 
gedacht, mit welcher Argentinien jetzt durch das von Buenos ⸗Aires über Rio de 
Janeiro nach Liſſabon führende Kabel in Verbindung geſetzt wird. Dieſen Unter- 
nehmen ſchloß ſich bald ein anderes an, deſſen Dräbte die ſchneebedeckten Cordilleren 
überſteigen und Buenos Aires mit Valparaiſo und dadurch mit anderen Haupt- 
Weſtküſtenhäfen verbinden. 

Nach dem Stande vom 1. Januar 1877 entfielen von dem Telegraphennetz 
der Argentiniſchen Republik 

3249 (engl.) Meilen auf die National-Regierungs⸗Telegraphen⸗Verwal⸗ 
tung, einſchließlich Militär- Linien, 
617 „ » » die Transandine⸗Telegraphen-⸗Geſellſchaft, 
506 „ „» die Provinzial Regierungs⸗Telegraphen Ver- 
waltung, 
281 „ » „ die große Süd⸗Eiſenbahn⸗Geſellſchaft, 


519 
248 (engl.) Meilen auf die Mittel⸗Argentiniſche Eiſenbahn⸗Geſellſchaft, 


184 > 1 v die Weſt⸗ > 1 5 
96 >» 7 » die Oſt⸗ 7 > 5 
50 » „ur die Sampana-Port- ’ 7 
35 » 5 » die Enſenada⸗Port⸗ „ ’ 
18 5 7 „ die Nord⸗ 2 7 
20 D „die Polizei⸗Verwaltung und die Verwaltung 


der Waſſerwerke von Buenos ⸗Aires, 
32 » „ » die La F 
3 R 3 die Uruguay. 7 

Die Linien der beiden zulett genannten Geſellſchaften ee mittelſt Kabel⸗ 
leitungen durch den La Plata über Buenos⸗Aires und Montevideo, bz. durch den 
Uruguay über Concordia und Salto das argentiniſche Telegraphennetz mit den 
Linien der Weſtern⸗Braſilian⸗Telegraph⸗Geſellſchaft. 

Die National Linien enthalten 100 Meilen Militär ⸗Linien, ſüdlich von 
Buenos⸗Aires von Azul nach Carhué unter der unmittelbaren Leitung des Kriegs⸗ 
Departements; ferner eine Kabel ⸗Linie nach der befeſtigten Inſel Martin - Garcia 
und einige andere Linien, welche an die Unternehmer von National⸗Eiſenbahn⸗Linien 
verpachtet ſind. 

Die Verwaltung der National⸗Telegraphen⸗Linien iſt mit dem Poſt⸗Departe⸗ 
ment verſchmolzen und bildet ſeit dem 1. April 1876 eine Abtheilung desſelben. 

Auffallend lebhaft iſt der Dampfſchiffs verkehr zwiſchen Buenos Aires 
und den europäiſchen Häfen. Die Hauptlinien find: 

die zuerſt eingerichtete Southampton⸗Linie, welche monatlich zweimal Dampfer 
nach Buenos ⸗Aires ſchickt ; 
die Bordeaux -Linie mit gleichfalls zwei Dampfern monatlich. 

Von Liverpool kommen im Monat drei, oft auch fünf und ſelbſt ſechs 
Dampfer an; außerdem berühren die von dort nach den Weſtküſtehäfen fahrenden 
halbmonatlichen Poſtſchiffe auf ihrer Her⸗ und Hinreiſe Montevideo. Hamburg 
ſendet zwei Dampfſchiffe monatlich nach Buenos⸗Aires und ferner läuft der monat⸗ 
liche Hamburg⸗Callao⸗Dampfer immer Montevideo an. 

Marſeille, Havre und Antwerpen unterhalten halbmonatlichen Dampfſchiffs⸗ 
verkehr mit Buenos⸗Aires. Genua, reſp. Neapel ſenden im Monat 3 — 5 Dampfer; 
auch die Tour von Bayonne und Cadiz nach Buenos⸗Aires wird in unregelmäßigen 
Zeiträumen von Dampfſchiffen befahren und oft ſchieben die vorgenannten Haupt⸗ 
linien Extraſchiffe ein. Es kommt alſo faſt jeden Tag im Monat ein Dampfſchiff 
aus Europa, und da dieſelben meiſt die braſilianiſchen Häfen anlaufen, ſo ſteht 
Buenos-⸗Aires auch mit letzteren in faſt täglichem Verkehr, der noch durch die von 
Rio de Janciro ausgehende Braſil⸗La Plata⸗Linie verſtärkt wird. Die Paſſagepreiſe 
nach Europa betragen — je nach den Landungshäfen — 150 bis 175 Patacons 
für die erſte Kajüte und die Hälfte für das Vorderdeck. 

Zu gleicher Lebhaftigkeit hat ſich auch die Binnenſchifffahrt in den letzten 
beiden Jahrzehnten entwickelt, begünſtigt durch ein natürliches Syſtem von Waſſer⸗ 
ſtraßen, welche nach Ausführung von Korrektionen und Kanalverbindungen für das 
Land eine unerſchöpfliche Ouelle des Reichthums zu werden verſprechen. Die größte 
Heerſtraße des Waſſerverkehrs ſtellt der Parana dar; ohne Raſt und Ruhe durch⸗ 
fahren ſeine trüb gefärbten Gewäſſer elegante Dampfſchiffe, die jetzt auschließlich 
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den Paſſagier⸗ und den größten Theil des Frachtverkehrs auf ihm vermitteln. Da 
die Schifffahrt auf den argentiniſchen Gewäſſern für alle Flaggen frei iſt, nehmen 
an dieſem Verkehr bz. an der Küſtenſchifffahrt viele Schiffe fremder Nationen Theil, 
doch iſt ſeit Kurzem die argentiniſche Flagge die entſchieden überwiegende, namentlich 
bei den Dampfſchiffen. Unter den Segelſchiffen, welche ſich mit der Küſtenſchifffahrt 
beſchäftigen, führen viele die italieniſche Flagge. Auf dem Aruguayfluſſe iſt der 
Verkehr nicht minder rege, als auf dem Parana. Mit Montevideo ſteht Buenos⸗ 
Aires in täglicher Dampfſchiffverbindung. Auch mit den an der Suͤdküſte gelegenen 
Anſiedelungen: Bahia Blanca, Patagones und Chubut ſteht Buenos ⸗Aires in 
Dampfſchiffverkehr. Der Fahrpreis erſter Klaſſe nach den erſtgenannten Städten 
beträgt 32 Patacons, nach Chubut 45 Patacons und für die dritte Klaſſe 20 bz. 
35 Patacons. 

Die Verbindungsſtraßen mit den Staaten an der Weſtküſte führen 
über die maſſigen Cordilleren, ſind alſo von natürlichen Hinderniſſen ſo ſtark 
beeinflußt, daß in gewiſſen Jahreszeiten, wo die Schluchten, durch welche die Päſſe 
ſich winden, voll Schnee liegen, ſie ganz ungangbar werden. Es giebt etwa zwanzig 
ſolcher Päſſe, die von den argentiniſchen Andes ⸗Provinzen über die Cordilleren an die 
Ufer des Stillen Oceans führen, deren wichtigſte die ſchon an anderer Stelle bei 
Gelegenheit des Eiſenbahnprojektes Buenos⸗Aires⸗Valparaiſo erwähnten Uspallata⸗ 
und Los Datos-Päffe find. Es ſollen in den ſüdlichen Theilen des Gebirges fo tiefe 
Senkungen vorhanden ſein, um ſelbſt zu Wagen von einer auf die andere Seite des 
Gebirges gelangen zu können, wie es denn auch feſtſteht, daß unter der ſpaniſchen 
Herrſchaft mehrfach Wagenzüge aus Chile nach den Cuyo Provinzen kamen. Da 
zur Zeit der Hauptverkehr zwiſchen der Oſt⸗ und Weſtſeite der Cordilleren in dem 
Zutreiben von Schlachtvieh und von Reit⸗ und Laſtthieren beſteht, welche, wenn auch 
mit mehr oder minder großem Verluſt, die namhaft gemachten hoch gelegenen Gebirgs⸗ 
päſſe ohne allzu große Schwierigkeiten überſchreiten können, und da man andererſeits 
der Verwirklichung der bereits in Angriff genommenen Herſtellung einer Schienen 
verbindung zwiſchen Argentinien und Chile in nächſter Zeit entgegenſehen darf: ſo hat 
die argentiniſche Regierung die ihr obliegende Fuͤrſorge für jene politiſch wie kom⸗ 
merziell ſo wichtige Verbindung einſtweilen auf die Anlage einiger dem Reiſenden 
Schutz gewährender Steinhäuschen an den Hauptpäffen beſchränkt. Aber es iſt erſicht⸗ 
lich, daß man dieſem Punkte eine größere Wichtigkeit beimeſſen und durch entſprechend 
ausgerüſtete Expeditionen alle Päſſe der Cordilleren und ſpeziell die zur Zeit in Ver⸗ 
geſſenheit gerathenen genau erforſchen laſſen ſollte, wobei es ſich ohne Zweifel heraus⸗ 
ſtellen würde, daß mit verhältnißmäßig unbedeutender Nachhülfe nicht nur gefahrloſe, 
ſondern auch bequeme Fahrſtraßen nach Chile hergeſtellt werden könnten. Beſteht 
doch eine Glauben verdienende Ueberlieferung, daß eine Waſſerſtraße durch die Cor⸗ 
dilleren führe: der Riñihue⸗Paß (39° 45, der eine direkte Verbindung der unter 
jener Breite zu beiden Seiten der Cordillere belegenen Seen herſtellen ſoll, indem 
der Valdivia - Fluß aus dem Rinihue-See abfließt, und ein Quellenarm des Rio 
Negro mit dem öſtlichen See in Verbindung ſtehen ſoll. 
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70. Die Ergebniſſe der Königlich württembergiſchen 
Telegraphenverwaltung im Etatsjahre 1. Juli 1875/76. 


Ueber den Umfang der Telegraphen⸗ Betriebsmittel und des telegraphiſchen 
Verkehrs in Württemberg enthält ein Sr. Majeſtät dem Könige von Württemberg 
durch das Miniſterium der auswärtigen Angelegenheiten erſtatteter Bericht über das 
Etatsjahr 1875/76 Folgendes: 


I. Telegraphennetz. 


Vergleich 1876 zu 1875 
mehr. weniger. pCt. 


1876. | 1875. 


Am 1. Juli betrug die Länge der 
vorhandenen 

Telegraphenlinien in Kilometern .. 

Telegraphenleitungen in Kilometern 


3 
6,2 


2,491,512,419,1| 72,4 
6,323,9 3,956,4 367,5 


II. Telegraphenämter. 


Vergleich 1875 zu 1874 
mehr. weniger. pCt. 


Am Schluſſe des Kalenderjahres 
waren vorhanden: 
a) Telegraphenämter für den allge⸗ 


1874. 


meinen Verkeã rr 3280] 291 37 — 12,7 
b) nur für den Eiſenbahndienſt im 
Betriebe befindliche Telegraphen- 
Ber 9 1221 — | 3 1250 
zuſammen 337 303 | 34 | “er | 117 


Am 1. Januar 1877 beſtand die Zahl der Telegraphenämter aus: 
345 Telegraphenämtern für den allgemeinen Verkehr, 
4 Telegraphen⸗Telegramm⸗Annahmeſtellen, 
10 Telegraphenämtern, welche nur für den Eiſenbahndienſt im Be- 
triebe waren. 


= 359 


In Wuͤrttemberg entfällt ein Telegraphenamt auf 61 TKilom. Flächeninhalt 
und auf 5,898 Einwohner. 


III. Apparate. 


Die Anzahl der Apparate betrug 
am 1. Juli 1876: 560 (worunter 6 Hughesapparate beim 
Hauptamte in Stuttgart), 
am 1. Juli 1875: 492 (desgl.) 
Es hat daher eine Vermehrung von 68 Apparaten, d. i. 13,8 pCt., ſtatt⸗ 
gefunden. 


— — 


N *) Der Bericht erwähnt, N neben den 328 Telegraphenämtern noch 4 Zweigämter 
vorhanden waren. 
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IV. Perſonal. 


Ueber die Zahl der im Telegraphendienſt beſchäftigten Beamten enthält der 
Bericht keine Angaben, ſondern erwähnt nur die Art und Weiſe der Beſetzung mit 
dem nothwendigen Perſonal der vielen neu eröffneten, an den Bahnlinien belegenen 
kleineren Stationen (ſiehe unter VI.). 


V. Telegrammverkehr. 


Vergleich 
1875. 1874. 1875 zu 1874 


„Es wurden befördert in den Kalender- mehr ſweniger. pöt 
jahren: — 


aufgegebene inländiſche Telegramme. 312,706 291,577]21,129 — 7,2 
aufgegebene nicht inländiſche Tele⸗ 
gramme: 

nach Bayern gerichtete. 55,495 

x nach dem deutſchen Reichs- 

Telegraphengebiet gerich⸗ 
ET 105,999 

c) = dem Auslande ge- 
Bc 39,857 


201,351] 194,287] 7,064 — 356 


a) im Verkehr mit Bayern 58,360 
b) im Verkehr mit dem deut- 

ſchen Reichs⸗Telegraphen⸗ 

gebi ee 112,373 
c) im Verkehr mit dem Aus⸗ 

lande 44,220 


in de nicht inländifche: 


214,953] 212,265] 2,688 
ausländiſche Tranfit-Telegramme.. 55,955 46,733] 9,222 
gebührenfreie Dienſt⸗Telegramme ... 252,069] 233,959) 18,110 
angekommen inländiſche Telegramme 291,577] 21,129 


im Durchgang aufgenommene und 
Werkel ran te Telegramme .. 507,901] 488,546 19,355 


m 
— 
— 


2 
— 
D 
=] 
— 
— 2 
9 
= 
De} 


Die Summe aller verarbeiteten 
Telegramme beträgt daher .. „857,64 11,758,944 98,697 


Von den mit dem Auslande gewechſelten (abgeſendeten und angekommenen) 
84,077 Telegrammen kommen auf den Verkehr mit 


,,,, y 35,535 
2. Oeſterreich -Ungarunnn ns 19,058 
enn ß 8,029 
4. England und Helgoland. DF 5,960 
5. den Niederlanden 3,762 
Rdn, 8 3,750 
fr.. y 3,139 
einn. rauen 2,081 
aa. y 721 


Seite 82,035 
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Uebertrag..... 82,035 

10. Indien, China, Japaemnnnmdd 420 
11. Schweden und Norwegenn 394 
F/ ˙· AA ⁵ĩ ee 393 
13. Rumänien, Serbien, Montenegro. 390 
14. Spanien und Portugal e 151 
FCC 135 
16. Griechenladddddd 85 
17. Egypteen CFC 55 
18. Agere n . 15 
Rr. ¶ydd Haie 4 
— 84,077 


VI. Finanzergebniß. 


im Vergleich 
1875/76. | 1874/75. | 1975/76 zu 1874/75. 


mehr. weniger. 


M. 


Es betrug die Einnahme: 


a) erhobene Gebühren 441,109] 415,464 25,645 — 6,2 
b) Einnahmen verſchiedener Art .. ..] 50,377] 44,544] 5,833 — 13,1 
zufammen... 497486 460,008 131,478 — | 68 
Die Ausgaben beliefen ſich auf ...... 456,635 | 491,363] — 4,728 1,0 
Die Einnahmen 1875/76 überftiegen 
mithin die Ausgaben des genannten Etats— 
jahres um 4851 Mark. 
1874/75 war die Einnahme gegen die 
Ausgabe unzureichend um 31,355 Mark. 
Im Kalenderjahre betrug die Ge-] 1876. 1875. 
ſammt⸗Roheinnahme bei 
7 ſelbſtſtändigen Aemtern ....... 256,226 
216 mit dem Eiſenbahnbetriebsdienſt 
vereinigten Aemtern .. ...... .. 153,203 
96 mit dem Poſtdienſt vereinigten | 
Amen eee 45,976 
3 mit dem Eiſenbahnbaudienſt ver- 
einigten Aemteernn 1,612 
6 von Privatperfonen verwalteten 
nnen re: 1,465 | 
= 328 | 
zuſammen .. . 458,482 | 428,918 29,4655 — | 6,8 
bei 291 
Aemtern 


Die Erzielung eines Reinertrages iſt nur dadurch ermöglicht worden, daß das 
Gehalt für das Perſonal der 216 mittleren und kleineren mit dem Eifenbabnbetrieb$- 
dienſt vereinigten Aemtern aus der Eiſenbahnbetriebs⸗Kaſſe gezahlt worden iſt, und 
wird dem Berichte zufolge überhaupt nur bei der äußerſten Sparſamkeit der Verwal⸗ 
tung und der weitgehendſten Geſchäftsvereinfachung ſich erreichen laſſen, beſonders 
nachdem durch die Eröffnung einer großen Anzahl kleiner Aemter, deren Einnahmen 
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nicht einmal die unmittelbaren Betriebskoſten decken, die große Wohlthat der Ein- 
beziehung in den telegraphiſchen Verkehr auch vielen kleineren Orten zu Theil ge⸗ 
worden iſt. 

Dieſes Verhältniß zeigt ſich auch bei vielen anderen europäiſchen Staaten. 

Die ſämmtlichen Eiſenbahnſtationen ſind nunmehr den Beſtimmungen des 
Bahnpolizei⸗Reglements für das Deutſche Reich entſprechend mit Telegraphenein⸗ 
richtung ausgeſtattet. 

Auf den vielen neu eröffneten kleineren Aemtern an den Bahnlinien wurde die 
für den Stationsvorſteher erforderliche Aushülfe nicht durch Zutheilung von Ge⸗ 
hülfen, welche nicht genügend beſchäftigt geweſen wären, ſondern durch Aushülfe 
von Seiten geeigneter Familienangehörigen des Stationsvorſtehers unter Ver⸗ 
willigung beſonderer Vergütungen verſuchsweiſe beſchafft; dieſer Verſuch iſt als ge- 
lungen und als erſparend für die Staats- bz. die Eiſenbahnbetriebs⸗Kaſſe bezeich- 
net worden. 

Der am 1. März im deutſchen Verkehr eingeführte Worttarif wird ſeine Wir⸗ 
kung erſt im Etatsjahre 1876/77 äußern. 


71. Das Gegenſprechen auf unterſeeiſchen 
Telegraphenleitungen. 


Von Herrn Telegraphen⸗Sekretär Sack in Berlin. 


Der franzöſiſche General⸗Inſpector Ailhaud hat, wie die Ann. Telegr. 
T. IV. p. 56 mittheilen, vor Kurzem auf der Kabellinie von Marſeille nach Algier 
das Gegenſprechen verſucht und ſehr günftige Erfolge erzielt. 

Der zum Betriebe der Kabelleitung benutzte Apparat ift das Thomſon'ſche 
Spiegelgalvanometer, deſſen rechte und linke Nadelablenkungen das Morſe ſche 
Alphabet wiedergeben. Die Ausſchläge nach rechts ſtellen die Striche vor, diejenigen 
nach links die Punkte. 

Die große Empfindlichkeit des Inſtruments, bei dem durch die kleinſten 
Schwankungen die Zeichen verwiſcht werden, was das Ableſen derſelben ſehr er- 
ſchwert, häufig ſogar unmöglich macht, erforderte die möglichſt vollkommene Un⸗ 
ſchädlichmachung der Ladungs- und Entladungserſcheinungen in ihrer Wirkung auf 
die Nadelablenkung des eigenen Galvanometers. 

Dieſe Unſchädlichmachung wurde auf verſchiedene Weiſe herbeigeführt; die- 
jenige Methode, welche die beſten Reſultate ergab und endgültig angenommen wurde, 
war die Vereinigung der Differential- und Brückenmethode; erſtere von Friſchen⸗ 
Siemens 1854, letztere von Maron 1863 erfunden. 

Die Vernichtung der Ladungs- und Entladungserſcheinungen kann mittels 
Induktionsſtröͤme, durch Induktionsſpirale erzeugt, oder durch Kondenſatorſtröme 
herbeigeführt werden. Da die Kondenſatoren eine bequeme Handhabung geſtatten, 
jo hat Ailhaud dieſe den Induktionsſpiralen vorgezogen. 

Mittels eines einzigen Kondenſators gelang die Aufhebung der ſtörenden 
Ladungs- und Entladungserſcheinungen nicht fo vollkommen, daß das Gegenſprechen 
anſtandslos vor ſich gegangen wäre. Hauptſächlich hatte dieſes darin ſeinen Grund, 
daß es für ein ſo empfindliches Inſtrument nicht geringe Schwierigkeiten bot, die 
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Ladungszeiten für Kabelleitung und Kondenſator fo genau abzupaſſen, daß fie voll- 
kommen gleich waren. 

Ailhaud benutzt nun drei Kondenſatoren von etwa einem Viertel derjenigen 
Ladungsfähigkeit, welche die Kabelleitung beſitzt; letztere ift 140 Mikrofarads. Das 
Spiegelgalvanometer hat zwei, von 
— einander unabhängige Umwickelun⸗ 

| gen, wie die Relais bei dem Diffe- 
rentialgegenſprechen, welche mit den 
zu der Ailhaud'ſchen Methode gehöͤ⸗ 
renden Hülfsapparaten nach neben⸗ 
ſtehender Abbildung verbunden ſind. 

M iſt eine gewöhnliche Kabel⸗ oder 
Doppeltaſte. 

A und B find die beiden Brüden- 
zweige, deren Widerſtand, im Ver⸗ 
hältniß von 2 zu 1, für A 2000, 
für B 1000 Ohmads ) beträgt. 

P ift die innere Umwickelung des 
I Il in den Brückendraht geſchalteten Gal- 

. vanometers ; das eine Ende liegt an J. 
das andere Ende an H. Von J führt eine Verbindung zum Rheoſtaten D und weiter 
zur Kabelleitung, eine andere Verbindung zum Rheoſtaten E und zum Hülfskonden⸗ 
fator Cz. Von H iſt eine Verbindung zum Ausgleichsrheoſtaten G und weiter zur 
Erde, eine andere zum Hülfskondenſator C; geführt. 

S iſt die äußere Umwickelung, der inneren entgegengeſetzt gewunden; das eine 
Ende liegt direkt an der Erde, das andere Ende an der oberen Belegung des Haupt⸗ 
kondenſators CI deſſen untere Belegung durch den Rheoſtaten F zum Punkt H ge 
führt iſt. 

D iſt ein Rheoſtat von 800 bis 1000 Ohmads und dient zur Erleichterung 
der Regulirung. 

G ift der Ausgleichsrheoſtat und iſt zur Herſtellung des normalen Gleich⸗ 
gewichts beſtimmt; d. h. nach beendeter Ladung des Kabels, alſo nach Eintritt des 
ſtatiſchen Zuſtands, darf die Nadel des Galvanometers keinen Ausſchlag zeigen, wie 
das Prinzip der Wheatſtone'ſchen Brücke dieſes bedingt. Es muß daher fein 


G= j (D + Kabelwiderſtand + Widerftand des anderen Amts). 


Ci ift der Hauptkondenſator von ungefähr 20 Mikrofarads, C, der erſte 
Hülfskondenſator von ungefähr 12 bis 15, C, ein folder von 2 bis 2,5 Mikrofarads. 

F, E und K find regulirbare Rheoſtate und dienen zur Regulirung der Größe 
der Ladungsfähigkeit der genannten drei Kondenſatoren. 

Die Verbindung der Kondenſatoren mit den Rheoſtaten iſt aus dem Stromlauf 
deutlich erſichtlich. 

Sobald nun die Taſte gedrückt wird, verzweigt ſich der abgehende Strom 
bei O; der eine Stromtheil geht über A nach J und in die Kabelleitung, der an- 
dere über B in den Ausgleichsrheoſtaten G. 


d 
* 
en 


) 100 Ohmads gleich 104,56 Siemens Einheiten. 
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Die große Ladungsfähigkeit des Kabels gegen die als Null anzuſehende des 
Rheoſtaten G erzeugt in den Punkten H und J eine Differenz in der Spannung; 
in Folge deſſen geht ein Strom von H nach J durch die innere Umwickelung P. 
welcher anfänglich ſtark genug iſt, um die Nadel des Galvanometers abzulenken, 
allmählich aber abnimmt und endlich ganz aufhört. Da die Nadel dadurch in ſehr 
ſchnelle Schwingungen geräth, ſo kann ein in demſelben Augenblick von dem an⸗ 
deren Amte ankommender Strom auf das Spiegelgalvanometer nicht die gewünſchte 
Wirkung ausüben. Das Zeichen iſt unleſerlich. 

Die Beſeitigung dieſer ſtörenden Einwirkung der Ladung geſchieht in erſter 
Linie durch den Kondenſator CI. Der in Folge der Spannungsdifferenz an den 
Punkten H und J bei H entſtehende Strom fließt gleichzeitig durch den Wider ⸗ 
ſtand F auf den Kondenſator C., auf deſſen an der äußeren Umwickelung S des 
Galvanometers liegender Belegung die dem Batterieſtrom entgegengeſetzte Elektri⸗ 
zität gebunden wird, während die durch dieſe äußere Umwickelung abfließende Elek⸗ 
trizität dem Batterieſtrom gleichgerichtet iſt. Dieſer letztere Strom fließt zu derſelben 
Zeit durch die Umwickelung S, wo der von H nach J fließende Strom durch die 
Umwickelung P geht; beide wirken jedoch in entgegengeſetztem Sinne auf die Ab- 
lenkung der Nadel. 

Iſt nun der Kondenſatot der Stromſtärke angepaßt, und find auch die La⸗ 
dungszeiten fuͤr Kondenſator und Kabelleitung genau gleich, was von der Größe 
der Oberfläche des Kondenſators C, und der Größe des Widerſtands F abhängt, fo 
iſt die Wirkung der beiden Ströme auf die Nadel gleich und der Spiegel muß daher 
in Ruhe bleiben. 

Dieſelbe Wirkung, nur im umgekehrten Sinne, wird im Moment der Ent- 
ladung erzeugt, da beim Zurückgehen der Taſte in die Ruhelage der Kondenſator 
und die Kabelleitung ſich gleichzeitig entladen. Die beiden, durch die Umwickelungen 
P und S abfließenden Entladungsſtröme heben ſich in ihrer Wirkung auf, die Nadel 
bleibt ſomit auf Null ſtehen. 

Eine genaue Regulirung des Kondenſators C, ſtieß in der Praxis auf Schwie⸗ 
rigkeiten. Ailhaud verwandte nun zur Vernichtung der mehr oder weniger ſchnell 
auftretenden Nadelſchwankungen noch zwei Hülfskondenſatoren C, und Cs, deren 
Ladungsfähigkeiten, wie bereits erwähnt, durch die Rheoſtate E und K regulirt 
werden. 

Die Ladung des Kondenſators C, erfolgt durch die Spannungsdifferenz an 
den Punkten O und J. Die abfließende, dem Batterieſtrom gleichgerichtete Elektri- 
zität geht von J theils in das Kabel, theils in die innere Umwickelung P dem von H 
kommenden Strom entgegen und ſchwächt dieſen in feiner Wirkung auf die Nadel ⸗ 
ablenkung. 

Bei der Entladung wirkt der Entladungsſtrom dieſes Kondenſators dem aus 
der Kabelleitung kommenden entgegen. 

Der Kondenſator C, von nur 2 bis 2,5 Mikrofarads wirkt in analoger Weiſe 
und dient dazu, die Herſtellung der Ausgleichung (des Gleichgewichts), die durch die 
beiden Kondenſatoren faſt genau erreicht wird, noch zu vervollkommnen. 

Die auf dieſe Weiſe herbeigeführte Ausgleichung iſt ſeyr beſtändig, wenig 
veränderlich und ſehr bequem zu reguliren; fie bietet daher vom praktiſchen Ge⸗ 
ſichtspunkte alle wünſchenswerthen Erforderniſſe. 
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Die Regulirung geſchieht auf folgende Weiſe: 

1. Die normale Ausgleichung wird mittels des Rheoſtaten G hergeſtellt, 
in dem ſo viel Widerſtand geſtöpſelt wird, daß die Nadel auf Null geht. Hierbei 
hat die Erfahrung gelehrt, daß dieſes normale Gleichgewicht bei Benutzung momen- 
taner Ströme, wie dieſes bei dem Spiegelgalvanometer der Fall“) iſt, nicht zu voll⸗ 
kommen hergeſtellt zu werden braucht. 

2. Man regulirt alsdann die Ausgleichung fuͤr Ladung und Entladung. Zu 
dieſem Zwecke werden die Kondenſatoren Ca und Cs ausgeſchaltet und die Wider⸗ 
ſtände in dem Rheoſtaten F ſo regulirt, daß die Bewegungen der Galvanometer⸗ 
nadel faſt ganz aufhören. Dann werden nach einander die Kondenſatoren C, und 
C, wieder eingeſchaltet, und deren Rheoſtate jo weit regulirt, bis die Ausgleichung 
vollſtändig hergeſtellt iſt. 

Um ſich von der vollkommenen Herſtellung der Ausgleichung in allen Mo⸗ 
menten zu überzeugen, erſetzt man das gewöhnliche Arbeits ⸗Spiegelgalvanometer 
durch ein ſolches von größerer Empfindlichkeit, verfährt wie oben und ſchaltet dann 
das erſtere wieder ein. | 

Auch kann man, wie neuere Verſuche gezeigt haben, zwiſchen die innere Be- 
legung des Kondenſators Cs und die Erde (über den Rheoſtaten K) einen Gal⸗ 
vanometer ſchalten, deſſen Spiegel, da er dem Spiegel des anderen Galvanometers 
gegenüberſteht, den durch den letzteren geworfenen Lichtbüſchel zurückwirft und da⸗ 
durch die Schriftzeichen umkehrt. Da durch Regulirung die Bewegung des Spiegels 
des Hülfsgalvanometers ſehr klein gemacht werden und der Bewegung des Linien⸗ 
galvanometers entgegengeſetzt ſein muß, fo folgt daraus, daß die Spiegel wahrend 
aller Bewegungen immer parallel bleiben, und daß der auf der Skala erhaltene 
Lichtbüſchel unbeweglich bleibt. 

Man könnte nun, bei dieſer letzten Methode zur Erzielung der Ausgleichung, 
des Kondenſators C, entbehren, allein dieſer Zuſtand iſt ſchwierig aufrecht zu er— 
halten, weshalb es vorzuziehen iſt, die gegebenen Vorſchriften beizubehalten. Ohne 
Zweifel wird dagegen die doppelte Reflexion auf den Kabelleitungen von bedeu- 
tender Länge ſich nützlich erweiſen; für Kabelleitungen von mittlerer Länge, wie 
die Linie von Marſeille nach Algier, genügt die gewöhnliche Regulirung vollkommen. 

Ein analoges Reſultat wurde unter Benutzung einer dritten Umwickelung am 
Spiegelgalvanometer erlangt. Dieſe Umwickelung beſtand aus einem ſehr dünnen 
Draht, hatte geringen Widerſtand und war in Form eines Ringes um den Spiegel 
geführt. 

Im Nothfall kann man auch die beiden Regulirweiſen gleichzeitig benutzen. 
Ju dieſem Falle muͤſſen dann ſtatt des einen Kondenſators C, deren zwei ange— 
wendet werden. Wenn die zur Regulirung dieſer Kondenſatoren beſtimmten Wider- 
ſtände ungleich ſind, ſo folgen die entſtehenden Schwankungen auf einander. Da 
nun die Ausgleichung durch Schwankungen herbeigeführt wird, welche einander ent⸗ 
gegengeſetzt ſind, ſo hat man zur Erlangung der Ausgleichung um ſo viel mehr 
Ausſicht auf Erfolg, als dieſe Schwankungen für jeden abgehenden Strom durch 
eine größere Anzahl Urſachen erzeugt werden. 

Auch auf dem Kabel Marſeille⸗Malta hat dieſe Gegenſprechmethode mit der- 
ſelben Regulirung gut gearbeitet, trotzdem dieſes Kabel beinahe doppelt ſo lang iſt 


) Desgl. auch bei dem Gegenſprechen mittels des Sughes-Apparats. 
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als das Marfeille-Algier-Rabel. Es war nur erforderlich, die Widerſtände um ein 
Geringes zu verändern, was die Vermuthung Ailhaud's zu beſtätigen ſcheint, daß für 
die kurzdauernden Ströme die Kondenſation augenblicklich nur auf dem äußerſten 
Ende der Kabelleitung hergeſtellt wird, woraus folgt, daß die Regulirung von der 
Länge des Kabels beinahe unabhängig iſt. 

Die bis jetzt erzielten Reſultate find ſehr günſtig und ſtellen dieſem Gegen ⸗ 
ſprechen eine ausgedehnte Verwendung auf Kabelleitungen von größerer Länge in 
Ausſicht. 

Die Durchſchnittsleiſtung betrug ſchon vom erſten Tage ab mehr als 50 De⸗ 
peſchen in der Stunde. Dieſelbe wird, ſobald die Beamten eine größere Fertigkeit 
in der Bedienung des Gegenſprechers erlangt haben, ſich etwas höher ſtellen. Zu 
gewiſſen Zeiten ſind ſchon bis 78 Depeſchen in einer Stunde gewechſelt worden. 

Zur Bedienung dieſes Gegenſprechers find erforderlich vier Beamte: ein Ab- 
leſer, deſſen Aſſiſtent, ein Geber, deſſen Aſſiſtent. 

In nachſtehender Tabelle find nun die neueſten Durchſchnittswerthe der ge- 
ſtöpſelten Widerſtände und der Größe der Ladungsfähigkeit für die Kondenſatoren 
angegeben, welche zur Regulirung der Apparate zwiſchen Marſeille und Algier aus- 
reichten. Gleichzeitig ſind auch die Werthe angegeben, welche bei dem am 13. Fe⸗ 
bruar ſtattgehabten Verſuche zwiſchen Marſeille und Malta in den Widerſtänden 
und Kondenſatoren zu ftöpfeln waren. 


Marſeille - Algier. Marfeille- Malta. 
en 5 2,000 Ohms. 2,000 Ohms. 
1,000 » 1,000 » 
Nheoſtat 5 4,900 » 7,560 » 
» F 10,900 „ 10,700 » 
» E 2,600 » 2,410 » 
» K 5,000 . >» 5,680 „ 

7 D 1,000 7 1,000 > 
Kondenſator C, 21 Mitkrofarads. 21 Mitkrofarads. 
5 Ca 16 » 16 5 
9 Ca 2, 5 1 2, 5 > 
Batterie 6 bis 10 Elemente (je nach der 7 Elemente (Malta erhielt 

Empfindlichkeit des Spiegels). | auf einfache Sprechweiſe). 


Wie aus der Tabelle ſich ergiebt, hat der Widerſtand G, der Ausgleichswider⸗ 
ſtand, eine bedeutende Veränderung erfahren (derſelbe richtet ſich nach der Länge der 
Leitung), während F, E und K, ſowie die Kondenſatoren unverändert blieben. 


— en 


7%. Das neutrale Gebiet von Moresnet. 
Von Herrn Poſtpraktikanten Krauſe in Aachen. 


Wenn man die an der Eiſenbahnſtrecke von Aachen nach Verviers gelegene 
Station Aſtenet verläßt und die über Hergenrath nach Altenberg führende Land- 
ſtraße einſchlägt, erblickt das Auge ein reizendes Thal, in welchem üppige Wieſen 
und kleine Waldgruppen angenehm abwechſeln, während in weſtlicher Richtung die 
ſagenhafte Emmaburg uns an die Zeit Karls des Großen erinnert. Den größten 
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Theil jenes Thales macht ein an der belgifch -preußifchen Grenze lang hingeſtrecktes 
Gebiet aus, welches weder unter Preußens noch unter Belgiens Hoheit ſteht, das 
ſogenannte neutrale Gebiet von Moresnet. Die ſonderbare Stellung, welche dieſes 
Gebiet in der Geſchichte der Staatenbildung einnimmt, möge es rechtfertigen, daß 
hier der Verſuch gemacht wird, unter Vorausſchickung einer Beſchreibung ſeiner 
geographiſchen Lage, in kurzen Umriſſen ein Bild von der Entſtehung und geſchicht⸗ 
lichen Entwickelung, ſowie von den Verfaſſungs⸗ und Verwaltungszuſtänden des 
neutralen Ländchens zu entwerfen. 

Das neutrale Gebiet liegt etwa 7 Kilometer füdweitli von Aachen an der 
alten Aachen⸗Lütticher Staatsſtraße. Dasſelbe hat die Form eines ſtumpfwinkeligen 
Dreiecks, deſſen größte weſtliche Seite, 54 Kilometer lang, die Grenze gegen Belgien, 
die öftliche in einer Länge von 4 Kilometern und die ſüdliche, 1% Kilometer lang, 
die Grenzen gegen Preußen bilden. Der nördliche Punkt, in welchem ſich früher 
drei Departements berührten, iſt jetzt der Berührungspunkt von dreier Herren 
Ländern, nämlich der Gebiete von Preußen, Belgien und Holland. Der Geſammt⸗ 
flächeninhalt des neutralen Gebietes umfaßt 1088 Morgen. In einer Entfernung 
von etwa je 4 Kilometern laufen im Weſten die Rheiniſche und im Oſten die theil⸗ 
weiſe der Bergiſch⸗Märkiſchen Eiſenbahn⸗Geſellſchaft gehörende Aachen⸗Welkenrädter 
Eiſenbahn an dem neutralen Gebiete vorbei, und ſind die nächſtgelegenen Stationen 
Aſtenet und Herbesthal bz. Bleiberg und Montzen. Die einzige Ortſchaft des 
neutralen Gebietes bildet Neutral⸗Moresnet, in der Ortsſprache nach dem daſelbſt 
gewonnenen Galmei auch Kelmis und nach dem daſelbſt befindlichen Bergwerk 
Altenberg ebenfalls Altenberg genannt. Der Ort Moresnet liegt im Süden des 
Gebietes und wird durch die bereits erwähnte Aachen ⸗Lüͤtticher Staatsſtraße in zwei 
Hälften getheilt, wovon die größte, nördliche Hälfte auf neutralem Gebiete liegt 
und Neutral⸗Moresnet heißt, während der kleinere ſuͤdliche Theil auf preußiſchem 
Gebiete liegt und Preußiſch⸗Moresnet heißt. Außer dieſen beiden Orten gleichen 
Namens giebt es noch ein Belgiſch⸗Moresnet, welches etwa 3 Kilometer von erſteren 
entfernt liegt und früher mit denſelben in gemeinſamem Gemeindeverbande ſtand. 

Nachdem die franzöſiſche Fremdherrſchaft gegen Ende des vorigen Jahrhunderts 
den ſelbſtſtändigen Territorien auf der linken Rheinſeite ein Ende gemacht hatte, 
wurden jene Gebietstheile nach dem Muſter der Republik unter Zugrundelegung der 
Berg⸗ und Waſſer⸗Syſteme in Departements, Arrondiſſements, Kantons und 
Mairien eingetheilt. Die glücklichen Erfolge indeß, welche die Waffen der ver⸗ 
bündeten Mächte gegen Frankreich erzielten, führten gar bald zur vollſtändigen Auf⸗ 
löſung der Departementsverwaltung. An deren Stelle trat die General⸗Gou⸗ 
vernementsverwaltung, welche, mehrere Departements umfaſſend, als ein Provi⸗ 
ſorium der gemeinſamen Oberverwaltung der Verbündeten bis zur endgültigen 
Entſcheidung über die okkupirten Gebietstheile unterſtellt war. In Folge des erſten 
Pariſer Friedens am 30. Mai 1814 nahmen die verbündeten Regierungen Abſtand 
von einer weiteren gemeinſamen Verwaltung der geſammten Rheinlande und ſtellten 
die auf dem rechten Moſelufer gelegenen Theile des bisherigen Mittel⸗Rheindeparte⸗ 
ments unter eine beſondere öfterreichifch - bayerifche Adminiſtrations⸗Kommiſſion 
mit dem Sitze in Kreuznach, während das übrige okkupirte Gebiet, nach Abtretung 
des auf dem linken Ufer der Maas gelegenen Theils an die Niederlande, fuͤr aus⸗ 
ſchließliche Rechnung Preußens verwaltet wurde. Definitiv wurde das letzterwähnte 
Gebiet, ſowie ein Theil des unter öſterreichiſch⸗bayeriſche Verwaltung geſtellten 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 17. 34 
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Gebietes auf dem Wiener Kongreß 1814 bz. 1815 für die Krone Preußen ent- 
ſchieden, welches dieſe Gebietstheile durch Allerhöchſtes Patent vom 5. April 1815 
förmlich in Beſitz nahm. Gegen die Niederlande wurde die Grenze durch den Traktat 
vom 26. Juni 1816 feſtgeſetzt. Nur über einen Punkt hatten ſich die Kommiſſarien 
bei der Regulirung der gedachten Grenze nicht einigen können, nämlich über die 
Theilung des im ehemaligen Kanton Aubel gelegenen Galmeibergwerks Altenberg. 
Das ſtreitige Gebiet des Altenbergs, allgemein das neutrale Gebiet von Moresnet 
genannt, wurde daher, vorbehaltlich einer ſpäteren Feſtſetzung, unter Beibehaltung 
der bisherigen Geſetzgebung, Gerichtsbarkeit und Beſteuerung einer gemeinſamen 
Verwaltung unterſtellt. Die Meinungsverſchiedenheit unter den mit der Grenz⸗ 
regulirung betrauten Kommiſſarien war hervorgerufen worden durch eine Unge⸗ 
nauigkeit bei Abfaſſung des vorher angezogenen Traktates ſeitens der betheiligten 
Regierungen. Bei einer zweifachen Deutung, welche der Wortlaut des Traktates 
zuließ, erhielt die Grenze, von einem und demſelben Punkte ausgehend, gegen Süden 
eine verſchiedene Lage. Die Wiener Schluß ⸗Akte vom 9. Juni 1815 hatte nämlich 
hinſichtlich der preußiſch ⸗holländiſchen Grenze in den Artikeln 25 und 66 folgende 
Feſtſetzungen getroffen ): 

Art. 25. Dans Tancien département de I' Ourthe les cing cantons de 
Vith, Malmedy, Cronenburg, Schleiden et Eupen avec la pointe avancee 
du canton d' Aubel au midi d' Aix-la-Chapelle appartiendront a la Prusse, 
et la frontiere suivra celle de ces cantons de maniere, qu'une ligne tiree du 
midi au nord coupera la dite pointe du canton d’Aubel et se prolongera 
jusqu'au point de contact des trois anciens departements de l’Ourthe, de 
la Meuse inferieure et de la Roeur. Nach diefer Beſtimmung, welche von 
Seiten der Niederlande als maßgebend betrachtet wurde, waren alfo die Kantone 
St. Vith, Malmedy u. ſ. w., ſowie ein Theil des Kantons Aubel der Krone Preußen 
zugetheilt; die zur künftigen Grenze beſtimmte, den Kanton Aubel durchſchneidende 
gerade Linie ſollte von dem nördlichen Endpunkte aus, welcher als Berührungs⸗ 
punkt der drei ehemaligen Departements der Ourthe, der Niedermaas und der Roer, 
etwa 2 Kilometer ſüdlich von der holländiſchen Ortſchaft Vaals, unzweideutig be⸗ 
ſtimmt war, genau nach Süden gehen; mithin mußte der füdlichfte Punkt dieſer 
Linie da geſucht werden, wo ein von jenem Berührungspunkte aus gezogener Me⸗ 
ridian die Grenze des ehemaligen Kantons Eupen ſchneiden würde. 

Art. 66. Elle (la frontiere) longe ensuite ces limites (entre les anciens 
departements de l’Ourthe et de la Roeur) jusqu'à ce qu'elles touchent à 
celles du canton ci-devant francais d' Eupen dans le duche de Limbourg, 
et en suivant la limite occidentale de ce canton dans la direction du nord, 
laissant à droite une petite partie du ci-devant canton francais d’Aubel, 
se joint au point de contact des trois anciens departements de T Ourthe, 
de la Meuse inferieure et de la Roeur. Während nach dem Wortlaute dieſes 
Artikels der nördliche Grenzpunkt ebenfalls als der vorgenannte Berührungspunkt 
der drei Departements der Ourthe, Nierdermaas und der Roer deutlich bezeichnet 
ift, würde der ſuͤdliche Punkt mit dem Berührungspunkte der drei Kantone Limburg, 
Eupen und Aubel zuſammenfallen, alſo im Widerſpruch mit den Beſtimmungen im 
Artikel 25 mehr weſtlich gelegen ſein. Da letzterer Feſtſetzung ſich Preußen anſchloß, 


— 
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fo blieb ein Theil des Kantons Aubel übrig, hinſichtlich deſſen auch fpäter unter den 
Grenzkommiſſarien eine Einigung nicht erzielt werden konnte. In dem zwiſchen 
Preußen und Niederland am 26. Juni 1816 abgeſchloſſenen Grenzvertrage wurde 
daher über das ſtreitige Gebiet nachſtehende Beſtimmung getroffen: 

Art 17 la ligne de demarcation restera indeterminee, les deux 
commissions nayant pu s’entendre sur la manière, dont serait coupee la 
petite partie du canton d’Aubel, qui d’apres le traité du 31 mai et autres 
Actes du Congrés de Vienne doit appartenir au royaume de Prusse. Cette 
difhiculte sera soumise a la decision des gouvernements respectifs, qui 
prendront pour la terminer telles mesures qu'ils jugeront convenir. En 
attendant cette decision la frontiere provisoire sera formee pour la commune 
de Moresnet de maniere, que la partie de cette commune, situee a gauche 
d'une ligne droite à tirer du point de contact des trois cantons sur le point 
de contact des trois departements appartiendra dans tous les cas au 
royaume des Pays-Bas; que celle, situee a droite d’une ligne a tirer des 
limites du canton d’Eupen directement du sud au nord sur le point de 
contact des trois departements appartiendra egalement dans tous les cas 
au royaume de Prusse, et qu’enfin la partie de cette m&me commune, située 
entre les deux lignes, comme étant la seule, qui puisse &tre raisonnablement 
contestee, sera soumise a une administration commune et ne pourra &tre 
occupee militairement par aucune des deux Puissances. Hiernach wurden 
alſo die nach den angeführten Artikeln des Wiener Traktates möglichen verſchiedenen 
Grenzlinien als proviſoriſche Grenze gegen Preußen bz. gegen Holland angenommen, 
während das ſtreitige Gebiet einer gemeinſchaftlichen Verwaltung unterſtellt wurde. 

Das jetzige neutrale Gebiet, ſowie die nunmehrige Gemeinde Pr.⸗Moresnet 
bildeten vor der franzöſiſchen Okkupation (1795) die Gemeinde Kelmis. Letztere 
gehörte zur Grafſchaft Dalhem im Herzogthum Limburg und mit dieſem zu den 
öſterreichiſchen Niederlanden. Durch die Franzoſen wurde die Gemeinde Kelmis mit 
dem jetzigen Orte Belgiſch⸗Moresnet zu einer Gemeinde vereinigt und unter dem 
Namen „Gemeinde Moresnet« dem Kanton Aubel einverleibt. Genannte Orte 
verblieben auch nach der Theilung der okkupirten Gebietstheile durch die verbündeten 
Mächte in gemeinſamem Gemeindeverbande, erhielten jedoch jeder eine beſondere 
Gemeindebehoͤrde. — Im Jahre 1816 zählte das ganze neutrale Gebiet nur 
250 Einwohner; die Zahl derſelben ftieg im Jahre 1827 auf 360, im Jahre 1841 
auf 500 und iſt gegenwärtig auf 2800 angewachſen. Von dieſen umfaßt die Zahl 
der eigentlichen Neutralen, d. h. der alten Angeſeſſenen, 387 Seelen, die der 
Preußen 1221, die der Belgier und Franzoſen 903 und die der Holländer 289. 
In konfeſſioneller Hinſicht vertheilt ſich die Geſammtbevölkerung auf 2700 Katholiken 
und 100 Proteſtanten. Die ſo auffallende Zunahme der Bevölkerung, welche das 
neutrale Gebiet in einem halben Jahrhundert erfahren hat, dürfte einerſeits dem 
Umſtande zuzuſchreiben ſein, daß die Bewohner desſelben bis in die Neuzeit militär⸗ 
frei waren, in Folge deſſen ein großer Zudrang Fahnenflüchtiger auf gedachtes Gebiet 
ſtattfand, andererſeits aber dem großartigen Aufſchwunge, welchen der Betrieb des 
Altenbergs unter der vorzüglichen Leitung der jetzigen Hüttengeſellſchaft genommen 
hat. Während nämlich die Zahl der Bergwerksarbeiter im Jahre 1811 noch nicht 
90 betrug, beſchäftigt das ganze Bergwerk augenblicklich, trotz einer bedeutenden 
Reduktion, welche in der jüngften Zeit hat vorgenommen werden müſſen, 684 Ar⸗ 
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beiter mit einem Durchſchnittslohn von 2,17 M. für den Tag. — Während alfo 
die Mehrzahl der Bewohner des neutralen Ländchens im Bergbau beſchäftigt ift, 
ernährt ſich der Reſt theils von Ackerbau und Viehzucht, theils vom Kleinhandel. 
Die ländlichen Produkte werden, ſoweit ſie nicht auf neutralem Gebiete ihre Ver⸗ 
wendung finden, nach den nahe gelegenen Städten Aachen und Eupen abgeſetzt. 

Anfangs ging zwar, um auf die Verfaſſung und Verwaltung des neutralen 
Gebiets überzugehen, das Beſtreben der betheiligten Regierungen dahin, die provi⸗ 
ſoriſch angeordnete Neutralität aufzuheben und eine definitive Entſcheidung bezüglich 
der Grenzbildung herbeizuführen. Alle Bemühungen der Kommiſſarien blieben 
indeß erfolglos. Was nun die rechtliche Natur des Neutralitätsverhältniſſes 
anlangt, ſo ging die Anſicht der preußiſchen und der holländiſchen Regierung 
dahin, daß das ſtreitige Gebiet weder ein unabhängiges Territorium und in dieſem 
Sinne neutral ſein, noch zwiſchen Preußen und Belgien den Gegenſtand eines 
gemeinſchaftlichen Eigenthums bilden ſollte, hinſichtlich deſſen jeder Theil den andern 
als im Mitbeſitze der Hoheitsrechte anerkenne. Ein ſolches Hoheitsrecht hat von 
Anfang an nicht begründet werden können, indem weder Frankreich das ſtreitige 
Gebiet in der Abſicht abgetreten hat, daß es von Preußen und den Niederlanden 
gemeinſchaftlich in Beſitz genommen werde, noch den Worten der Wiener Akte dieſer 
Sinn beigelegt werden kann. Der Wortlaut des Wiener Traktats läßt nämlich 
nur die Deutung zu, daß die Verwaltung eine gemeinſchaftliche ſein ſolle, das 
Hoheitsrecht aber bis zur endgültigen Grenzregulirung keinem der beiden Regierungen 
gebühre. Die Bezeichnung neutrales Gebiet iſt demnach eine ungenaue, da die Ver⸗ 
waltung des Gebietes keineswegs dem eigentlichen Neutralitätsprinzipe entſpricht. 
Die beſondere Stellung des Ländchens gegenüber den betreffenden Regierungen 
geſtattete daher auch nicht, daß die Verwaltung desſelben von den beiderſeitigen 
Staatsbehörden ausgeführt wurde; es mußte vielmehr die Verwaltung zweien von 
den betreffenden Regierungen eigens hierzu ernannten Kommiſſarien übertragen 
worden. Als ſolcher fungirte preußiſcherſeits der Vorſtand des Oberbergamts in 
Bonn bis zum Jahre 1854 und von dieſer Zeit ab der jedesmalige Landrath des 
Kreiſes Eupen, belgiſcherſeits iſt der Gerichtspräſident Cremer zu Verviers mit dieſem 
Poſten betraut. In Anbetracht des Proviſoriums und der im Uebrigen anerkannten 
Bedeutungsloſigkeit des kleinen Gebietes wurde eine generelle Regelung der inneren 
Verhältniffe nicht vorgenommen, vielmehr beſchränkte ſich die ganze Thätigkeit der 
Kommiſſarien nur auf die Austragung der jeweiligen Meinungsverſchiedenheiten 
unter Zugrundelegung der jetzt noch auf neutralem Gebiete beſtehenden franzöfifchen 
Geſetzgebung. In einer im Jahre 1819 in Lüttich abgehaltenen Konferenz wurde 
zwar von den beiderſeitigen Kommiſſarien ein Reglement entworfen, welches als 
Baſis für die gemeinſame Verwaltung dienen ſollte. Da indeß nur die wenigſten 
Vorſchläge von den betreffenden Regierungen genehmigt wurden, ſo wurde überhaupt 
von einer Publikation Abſtand genommen. Eine Entſcheidung über die ſtreitigen 
Angelegenheiten konnte ebenfalls nicht herbeigeführt werden, als in Folge der belgi⸗ 
ſchen Revolution im Jahre 1830 der ſüdliche Theil von Limburg, alfo das bis⸗ 
herige holländiſche Grenzland, gegen das neutrale Gebiet dem neu entſtandenen 
Königreich Belgien einverleibt wurde. 

Die Schwierigkeiten bei der gemeinſamen Verwaltung wurden weſentlich ge- 
ſteigert durch den Umſtand, daß das neutrale Gebiet keine eigene Gemeindeverwal ⸗ 
tung bildete, ſondern als ein integrirender Theil an dem quasi internationalen Ge⸗ 
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meindeverbande von Moresnet Theil nahm. Es erwuchs hieraus die Nothwendigkeit, 
das neutrale Gebiet zu einer eigenen Buͤrgermeiſterei zu erheben, an deren Spitze 
abwechſelnd der Bürgermeiſter von Preußiſch⸗ und von Belgiſch⸗Moresnet ſtand. 
Seit 1858 fungirt als ſolcher der derzeitige Bürgermeiſter von Pr.⸗Moresnet. 
Dieſem zur Seite ſteht der Gemeinderath, welcher ſich aus 10 der angeſehenſten und 
wohlhabendſten Bewohner zuſammenſetzt. 

In kirchlicher Beziehung bildet das neutrale Gebiet jetzt ebenfalls eine eigene 
katholiſche Pfarre, welche zum Dekanat Aubel, Bisthum Lüttich, gehört. Die 
Seelſorge wird von einem Pfarrer und einem Vikar ausgeübt. Die wenigen Pro⸗ 
teſtanten des neutralen Gebietes gehdren zur evangeliſchen Pfarre zu Pr.⸗Moresnet. 
Der Unterricht für die Einwohner wird in 5 Schulen, naͤmlich in 2 Knaben, 
2 Mädchen und einer Verwahrſchule, ertheilt. Die erſte Schule auf neutralem 
Gebiete wurde von der Geſellſchaft des Altenbergs gegründet. Dieſelbe wurde im 
Jahre 1849 nach Pr.⸗Moresnet verlegt und der Oberaufſicht des Kreis⸗Schulinſpek⸗ 
tors in Eupen unterſtellt. 

Im Weſentlichen kommen auf neutralem Gebiete noch dieſelben Staatsſteuern 
zur Erhebung, welche unter der franzöſiſchen Herrſchaft eingeführt worden ſind, 
nämlich: 1. Staatsgrundſteuer im Betrage von 1,392,12 Frs., 

2. Perſonalſteuer 7 „ „ 335,20 » 

3. Patentſteuer 7 „ „ 1,008,711 » 
außerdem beſtehen daſelbſt noch Kommunal- und Kirchenſteuern. Die erſteren 
Steuerarten werden von dem Steuer ⸗Empfänger in Eupen, die letzteren von dem 
Gemeinde⸗Empfänger in Neutral⸗Moresnet erhoben. Die indirekten Steuern beſtehen 
in den Grenzausgangszöllen für die aus neutralem Gebiete gehenden Waaren, wäh⸗ 
rend ein Eingangszoll für die aus Preußen und Belgien eingehenden Waaren nicht 
erhoben wird. Mit der Wahrnehmung der Zollintereſſen find betraut preußiſcher⸗ 
ſeits das Neben⸗Zollamt in dem nahegelegenen Tüllje und belgiſcherſeits die 
Douane in Henri⸗la⸗Chapelle. 

Nach dem bereits erwähnten, von den Kommiſſarien aufgeſtellten Reglement 
ſollten die civil⸗ und ſtrafgerichtlichen Angelegenheiten vor den zuſtändigen Gerichten 
in Aachen und in höchſter Inſtanz vor dem Appellhofe in Lüttich entſchieden werden. 
Da gedachtem Vorſchlage ebenfalls die Genehmigung ſeitens der Regierungen ver⸗ 
ſagt wurde, ſo fehlt es alſo auch hier an einer verfaſſungsmäßigen Grundlage. Es 
blieb daher dem Ermeſſen des Einzelnen überlaſſen, die Klagen bei einem preußiſchen 
oder belgiſchen Gerichte anhängig zu machen, je nachdem derſelbe bei dem einen oder 
dem andern eine ſchnellere oder billigere Austragung erzielen zu können glaubte. 
Dem entſprechend wird auch die Exekutivgewalt auf nentralem Gebiete von den 
beiderſeitigen Regierungen ausgeübt. Dieſelbe beruhte bis zum Jahre 1841 in den 
Händen der Kommiſſarien; von da ab wurde dieſelbe, um Weitläufigkeiten, welche 
die jedesmalige Betretung des Inſtanzenweges nothwendig machte, vorzubeugen, preußi⸗ 
ſcher⸗ und belgiſcherſeits den betreffenden Landesbehörden unmittelbar übertragen. 

Hinſichtlich der Militärverhältniſſe auf neutralem Gebiete war bereits im 
Jahre 1819 beſtimmt worden, daß die Bewohner mit dem vollendeten 21. Lebens⸗ 
jahre ſich bei der preußiſchen oder belgiſchen Behörde zu ſtellen hätten, um bz. 
ihrer Militärpflicht Genüge zu leiſten. Da dieſe Beſtimmung ebenfalls nicht publi⸗ 
zirt wurde, fo kam dieſelbe überhaupt nicht zur Ausführung. Dagegen zog die bel- 
giſche Regierung im Jahre 1848 eigenmächtig die Bewohner belgiſcher Abſtammung 
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zum Militärdienfte heran, eine Maßregel, welche preußiſcherſeits im Jahre 1874 
auf die preußiſchen bz. deutſchen Bewohner des neutralen Gebietes angewendet 
wurde. Der eigentliche Neutrale iſt dagegen noch heute vollſtändig militärfrei. 

Das neutrale Gebiet war in poſtaliſcher Beziehung preußiſcherſeits dem Land⸗ 
beſtellbezirke von Herbesthal, belgiſcherſeits der Poſtanſtalt in Montzen zugetheilt, ſo 
daß die Bewohner ihre Sendungen theils durch deutſche, theils durch belgiſche Brief⸗ 
träger erhielten. Das ſchnelle Aufblühen des Ortes Moresnet, ſowie der ſehr aus⸗ 
gedehnte und umfangreiche Verkehr des Bergwerkes Altenberg machten indeß das 
Bedürfniß nach Errichtung einer eigenen Poſtanſtalt auf neutralem Gebiete oder in 
nächſter Umgebung immer mehr fühlbar. Verſchiedene bezügliche Vorſtellungen der 
Induſtriellen und Notabeln der Gemeinde veranlaßten daher die deutſche Reichspoſt⸗ 
verwaltung, der Angelegenheit näher zu treten. Wegen der Einrichtung einer Poſt⸗ 
anſtalt auf neutralem Gebiete ſtieß man jedoch auf Schwierigkeiten inſofern, als es 
hierzu einer vorherigen Verſtändigung der Kommiſſarien bedurft hätte. Damit die 
Angelegenheit keinen Aufſchub erlitt, wurde eine Poſtanſtalt in Preußiſch⸗Moresnet 
errichtet, welche bereits am 1. Auguſt 1876 ins Leben trat. Imgleichen iſt die 
Eröffnung einer Telegraphenanſtalt daſelbſt erfolgt. Der Hauptverkehr des neutralen 
Gebietes iſt nach Deutſchland gerichtet. Die Einlieferung der Poſtſendungen erfolgt faſt 
ausſchließlich bei dem Poſtamte in Preußiſch⸗Moresnet. Nur die Briefpoſtſendungen 
nach ſolchen belgiſchen Orten, welche außerhalb des Grenzbezirkes belegen find, ge 
langen wegen der verhältnißmäßig billigeren Taxe durch die beiden auf neutralem 
Gebiete angebrachten belgiſchen Briefkaſten oder durch den belgiſchen Briefträger zur 
Aufgabe. Poſtverbindung unterhält das Poſtamt nur mit Aſtenet, und zwar durch 
eine täglich viermal kurſirende Privat⸗Perſonenpoſt, welche früher nur zur Beförde⸗ 
rung von Reiſenden und Frachtgütern zwiſchen den genannten Orten gedient hatte. 
Nach Maßgabe der bis jetzt ermittelten ſtatiſtiſchen Angaben hat ſich der Verkehr bei 
dem gedachten Poſtamte für den fünfmonatlichen Zeitraum vom 1. Auguſt bis Ende 
Dezember v. J., wie folgt, geſtaltet: 

Es betrug die Zahl 


der eingegangenen Briefſendungenn 10,695 Stück, 
„aufgegebenen „„ 7,815 — 

» eingegangenen Packete ohne n 405 „ 

> aufgegebenen 7 7 982 285 „ 
» eingegangenen Briefe und 


Packete mit Werthangabe.. 75 Stück im Betrage von 19,380 J., 
aufgegebenen Briefe und Pak⸗ 


kete mit Werthangabe 90 » „ > » 20,190 » 
» eingegangenen Poſtvorſchuß⸗ 
ſendungenn 45 „ „ » . 45 „ 


» eingegangenen Poſtaufträge 71 » » * » 6,579 » 
» eingegangenen Poſtanweiſun⸗ 
GEN ee 213 > » ’ » 9,255 » 
> en Poſtanweiſun⸗ 
P 393 » » v „ 21,555 » 
Die belief ſich auf 1,178 AM. 
Auch der Telegramm verkehr hat ſich in einer, alle Erwartungen über⸗ 
treffenden Weiſe entwickelt. 
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Zum Schluſſe noch einige Mittheilungen über das mehrerwähnte Bergwerk 
Altenberg. Des Galmeibergwerkes Altenberg geſchieht zuerſt Erwähnung in einer 
Urkunde aus dem Jahre 1421, wonach die Stadt Aachen, welcher Kaiſer Sigis⸗ 
mund das Bergwerk eigenthümlich vermacht hatte, ihr Eigenthumsrecht gegen den 
Herzog von Limburg geltend zu machen ſuchte. Letzterer gelangte auch in den Beſitz 
des Bergwerkes und verpachtete dasſelbe nebſt den übrigen Galmeigruben ſeines 
Herzogthums gegen einen jährlichen Zins von 600 Gulden an Philipp den Guten 
von Burgund“). Zur Zeit der franzöſiſchen Fremdherrſchaft wurde der Altenberg 
als Nationalbergwerk für Rechnung der Nation ausgebeutet. Im Jahre 1805 
wurde dasſelbe indeß an einen gewiſſen Dony aus Lüttich auf 50 Jahre gegen einen 
jährlichen Pachtzins von 40,500 Franken miethsweiſe überlaſſen. Inzwiſchen 
wurde in Frankreich ein neues Bergwerksgeſetz erlaſſen, welches beſtimmte, daß die⸗ 
jenigen, welche bis zur Publikation dieſes Geſetzes Staatsbergwerke in Pacht hätten, 
von dieſer Zeit ab ein unumſtößliches Eigenthumsrecht auf die Bergwerkskonzeſſion 
erlangen ſollten. Hierauf geftügt, zahlte Dony nicht weiter mehr die bedungenen 
Pachtgelder, ſondern nur noch die geſetzlichen Bergwerksſteuern. Da Dony bald 
fallirte, ging das Bergwerk zum Theil auf ſeine Gläubiger, zum Theil auf einen 
gewiſſen Moſſelmann aus Lüttich über und wurde gemeinſchaftlich von beiden Par⸗ 
teien ausgebeutet, ohne daß jedoch auch von dieſen ein Pachtzins entrichtet worden 
wäre. Als aber in Folge der politiſchen Umwälzungen im Jahre 1815 das Berg⸗ 
werk der gemeinſamen Verwaltung durch die preußiſche und niederländiſche Regie⸗ 
rung unterſtellt wurde, beanſtandeten die gedachten Länder die Anerkennung des von 
den Konzeſſionarien für ſich in Anſpruch genommenen Eigenthumsrechtes und ver⸗ 
langten im Jahre 1821 die Nachzahlung der ſeit dem Jahre 1812 rückſtändigen 
Pacht. Eine Klage, welche von Staatswegen gegen die Bergwerksbeſitzer angeſtrengt 
wurde, ward von dem Gerichtshofe in Lüttich zu Gunſten der Regierungen entſchie⸗ 
den. Die Vollſtreckung des Urtheils wurde indeß durch den Ausbruch der belgiſchen 
Revolution im Jahre 1830 verhindert. Belgien, welches in Folge dieſes Ereig⸗ 
niſſes bezüglich der Verwaltung des neutralen Gebietes an Stelle der Niederlande 
trat, entſchied ſich bei Auslegung des franzöſiſchen Bergwerksgeſetzes zu Gunſten der 
Konzeſſionarien, während Preußen auf Beibehaltung des Pachtverhältniſſes beſtand 
und dazu noch eine Erhöhung der Pachtgelder anordnete. 

Im Jahre 1837 ging die Konzeſſion auf eine, meiſt aus Belgiern und Fran⸗ 
zoſen beſtehende Geſellſchaft über, welche unter dem Namen Société des mines et 
fonderies de zink de la Vieille Montagne das Bergwerk jetzt noch ausbeutet. 
Seitdem der Altenberg in die Hände der genannten Geſellſchaft übergegangen iſt, 
hat derſelbe trotz der ungünſtigen Verhältniſſe gegenüber den entſchieden beſſer ge⸗ 
ſtellten belgiſchen Zinkhuͤtten einen nie geahnten Aufſchwung genommen. Der Grund 
hierfür dürfte ſowohl dem Umſtande zuzuſchreiben ſein, daß der Geſellſchaft bedeu⸗ 
tende Geldmittel zur Verfügung ſtanden, um unbehindert die geeigneten Einrichtun⸗ 
gen treffen zu können, theils der muſterhaften Leitung des Betriebes ſeitens der be 
treffenden Hüttengeſellſchaft. 

Im verfloſſenen Jahre waren 14 ſogenannte belgiſche Zinköfen auf dem Alten⸗ 
berg in Thätigkeit. Von dieſen wurden im Laufe des Jahres je zwei Oefen in einen 
großen maſſiven, nach einer von dem Ingenieur⸗Director Bilharz daſelbſt erfundenen 


) Vergl. Dr. Müller, Monographie »das neutrale Gebiet. 
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Konſtruktion umgewandelt. Augenblicklich ſtehen 6 Oefen im Betriebe, während der 
letzte noch im Umbau begriffen iſt. In Folge der durch die neue Konſtruktion er⸗ 
zielten vorzüglichen Reſultate in Bezug auf Ausbringen, als auch hinſichtlich des 
oͤkonomiſchen Heizbetriebes iſt die Konkurrenzfähigkeit der Hütte Altenberg den bel⸗ 
giſchen Hütten gegenüber geſichert worden. Außerdem find auf dem Bergwerke auf- 
eſtellt: 

N 3 Dampfmaſchinen für Waſſerhaltung, 

2 7 fuͤr Förderung und 

3 5 fuͤr den ſonſtigen Betrieb. 

Was endlich das Verhältniß der Hüttengeſellſchaft zu ihren Arbeitern anbe- 
langt, ſo hat die Geſellſchaft ſtets in der vorſorglichſten Weiſe die Intereſſen ihrer 
Arbeiter zu wahren geſucht. Gleich zu Anfang ihres Beſtehens begann dieſelbe, 
Arbeiterwohnungen zu bauen, welche unter Bewilligung mäßiger Theilzahlungen 
und zum Selbſtkoſtenpreiſe käuflich an die Arbeiter überlaſſen wurden. Zur Be⸗ 
ſchaffung guter und preiswürdiger Lebensmittel wurden ferner Konſumvereine ins 
Leben gerufen, und die Geſellſchaft ſuchte der etwaigen Noth der Arbeiter ſowohl 
durch außerordentliche Unterſtützungen, als ganz beſonders durch Errichtung einer 
Kranken» und Verſorgungskaſſe vorzubeugen. In gleicher Weiſe nahm ſich die Ge⸗ 
ſellſchaft der Erziehung der Jugend an, indem fie eine Freiſchule einführte, während 
ſie durch Erbauung einer Kirche das religiöſe Bedürfniß der Arbeiter zu befriedigen 
ſuchte. Unter dieſen Verhältniſſen war der Zudrang der Arbeitſuchenden nach ge⸗ 
dachtem Bergwerke, ſowie ein raſches Aufbluͤhen des Ortes Moresnet die natuͤr⸗ 
liche Folge. | 

Ob Neutral⸗Moresnet, welches zu einem anſehnlichen Städtchen herangewachſen 
iſt, zukünftig ſeine jetzige Bedeutung behalten wird, dürfte fraglich erſcheinen, da in 
nicht allzu ferner Zeit der Altenberg ausgebeutet ſein wird. Es wird dann ein 
großer Theil der Arbeiter genöthigt ſein, auswärts Arbeit zu ſuchen, und eine Ab⸗ 
nahme der Bevölkerung daſelbſt unvermeidlich ſein. Imgleichen dürfte die Annahme 
berechtigt erſcheinen, daß nach vollſtändiger Ausbeutung des Bergwerkes Altenberg 
die betreffenden Regierungen eine endgültige Beſtimmung über das ſtreitige Gebiet 
treffen werden. 


73. Zur Lage der Gotthardbahn. 


Bei dem lebhaften Verkehrsintereſſe, welches ſich an die Vollendung der 
Gotthardbahn knüpft, wird den Leſern des Archivs nachſtehender, der Zeitung des 
Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen entlehnter Aufſatz willkommen ſein, der 
die Schwierigkeiten des Unternehmens in klarer Weiſe beleuchtet. 

Die ungünſtige Lage des Unternehmens der Gotthardbahn zieht immer mehr 
die allgemeine Aufmerkſamkeit auf ſich, je mehr die ſeit länger als Jahresfriſt in 
Angriff genommene Rekonſtruktion des Unternehmens ſich hinausſchiebt. 

Der Koſtenüberſchlag, welcher bei der Gründung als maßgebend angenommen 
wurde, belief ſich auf 187 Millionen Frs.; der im vorigen Jahre neu aufgeſtellte 
Voranſchlag verlangt dagegen 289 Millionen, ſo daß 102 Millionen fehlen. 

Die Verſuche zur Beſchaffung dieſer Mittel ſcheinen hoffnungslos zu ſein. Die 
zur Herabminderung der Koſten in Ausſicht genommene vorläufige Einſchränkung 
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des Baues der Anſchlußbahnen ſoll nach den neueften Nachrichten wenigſtens von 
Italien gänzlich abgelehnt werden; übrigens iſt ein ſehr erheblicher Theil dieſer 
Anſchlußbahnen auf italieniſcher Seite bereits ausgeführt. Keinenfalls kann auf 
eine bedeutende Erſparniß bei den Anſchlußbahnen gerechnet werden, da eine Ver⸗ 
bindung nach den beiderſeitigen Bahnnetzen doch unter allen Umſtänden ausgeführt 
werden muß, und wohl kaum große Erſparniß ermöglichen wird, wenn man ſie 
auch auf das durchaus Nothwendige einſchränkt. 
Die Geſammtkoſten vertheilen ſich nach dem Voranſchlag auf: 

Gotthardtunnel (vertragsmäßig auszuführen) ........ 63 Mill. Frs. 

Teſſiniſche Thalbahnen (bereits in Betriebk“k, n 52 » „ 

Sämmtliche übrigen Strecken inkl. Rampen. 174 „ 


Summa 289 Mill. Frs. 


Geſpart werden kann überhaupt nur am letzten Poſten. Dieſer ſetzt ſich 
zuſammen: 


Geldbeſchaffung, Zinſen, Centralverwaltunů g. 24 Mill. Frs. 
123 Kilometer Anſchlußbahne nnn. 63 „ „ 
665 „ Rampen, Silenen bis Gdfchenen und 
Airolo bis Boi. ee art 87 * 


Summa 174 Mill. Frs. 


Nur die Koſten für die Rampen laſſen hiernach eine erhebliche Erſparniß als 
möglich erſcheinen, namentlich wenn man erwägt, daß bei denſelben die Koſten des 
Unterbaues allein ſich auf nahe 64 Millionen belaufen, alſo pro Kilometer Unterbau 
faſt 1 Million, während die Koſten des geſammten Bahnbaues ſich ſtellen pro Kilo⸗ 
meter rund: 

E für die Anſchlußbahnen auf 610,000 Frs., 
vo.» Rampen > 1,250,000 » 
5 den Gotthardtunnel » 4,070,000 » 

Diefe ganz enormen Koſten des Unterbaues der Rampen haben bekanntlich 
ihren Grund hauptſächlich in dem Umſtand, daß bei der angenommenen Steigung 
von 1:40 (25 pCt.) ſowohl eine ſehr künſtliche Linienführung durch Schleifen, 
Kehrtunnels ꝛc. erforderlich wird, als auch häufig eine ſehr ungünſtige Lage, hoch 
über der Thalſohle an den Berghängen, auf lange Strecken nicht zu vermeiden iſt, 
wenngleich das neue Hellwag'ſche Projekt namentlich in dieſer Beziehung recht 
weſentliche Verbeſſerungen eingeführt hat. Eine bedeutende Herabminderung der 
Koſten würde eintreten, wenn durch Anwendung einer ſtärkeren Steigung die Linie 
im Allgemeinen der Thalſohle mehr genähert werden könnte. 

Vielfache Vorſchläge ſind daher auf eine ſteilere Linienführung gerichtet, meiſtens 
mit Hinweis auf die neuen Bergbahnen mit ihren eigenthümlichen Syſtemen. Wenn 
auch mit Recht in dieſer Richtung noch weſentliche Fortſchritte erwartet werden 
konnen, fo iſt doch bisher keins von den neuen Syſtemen hinreichend bewährt. Die 
jüngſt angeregte Ausſchreibung einer öffentlichen Konkurrenz würde aber ſchwerlich 
zum Ziele führen, inſofern ſie auf neue Syſteme gerichtet ſein ſoll, da die Bewährung 
um fo mehr fehlen würde. 

Man wird daher kaum anders können, als bei dem alten Syſtem bleiben, 
welches auf der einfachen Adhäſion der Lokomotivräder an den Schienen beruht. 

Hierbei kann man aber umſomehr zu der mit jetzigen Mitteln äußerſten zu⸗ 
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läſſigen Grenze gehen, als man ſicher darauf rechnen kann, daß die Zukunft Ver⸗ 
beſſerungen bringen wird, welche auch für die Gotthardbahn fruchtbar gemacht 
werden können, denn der Bahnkörper, welcher bei den Koſten einzig in's Gewicht 
fällt, wird in ſpäterer Zeit zur Aufnahme neuer Oberbauſyſteme zweifellos geeignet 
bleiben. Nun iſt die projektirte Steigung von 1:40 (25 pCt.) zwar bei den großen 
Gebirgsbahnen, namentlich Semmering und Brenner, als Maximum angenommen. 
Es kommen jedoch auch vielfach ſtärkere Steigungen vor und dies namentlich auf 
der für erheblichen Maſſentransport eingerichteten Bahn von Turin reſp. Mailand 
über Aleſſandria nach Genua. Dieſe Bahn, welche in Zukunft auch die Verbindung 
vom Gotthard nach dem Meere bilden wird, hat an der jüdlichen Seite der Apenni⸗ 
nen über 5 Kilometer lang Steigungen von 1:34,86 (29 pCt.) und fogar 1:28,3 
(35,4 pCt.). Urſprünglich war Seilbetrieb vorgeſehen, welcher jedoch nicht in's 
Leben trat, da man die Erfahrung machte, daß die Befahrung mit Lokomotiven 
anging. Nachdem verſchiedene komplizirte Lokomotivſyſteme verſucht worden, iſt 
man feit einigen Jahren bei einer einfachen Güterzug ⸗Lokomotive mit Tender ſtehen 
geblieben; dieſelbe hat 4 gekuppelte Treibachſen und genügt dem Beduͤrfniß voll⸗ 
ſtändig. Die Güterzüge werden in der Regel von 2 Lokomotiven gefahren, eine 
vor, eine hinter dem Zug und können dabei beſtehen aus 36 beladenen Achſen (zu 
100 Centner = 20 Tonnen Ladung). Die Geſchwindigkeit beträgt 18 Kilometer 
pro Stunde. Die Perſonenzüge werden ebenfalls mit 2 Lokomotiven gefahren und 
dienen zugleich zum Gütertransport, namentlich für Eilgüter und dergleichen. 

Wenn man ſich entſchließen würde, eine ähnliche Steigung wie bei der Bahn 
(Turin -) Aleſſandria⸗Genua auch für die Rampen der Gotthardbahn anzuwenden, 
fo müßten ganz beträchtliche Erſparniſſe an den Baukoſten entſtehen. Die Geſammt⸗ 
länge der Rampen würde abgekürzt werden und zwar vornehmlich in Bezug auf die 
theuerſten Theile, die langen Kehrtunnels (während die Unterbaukoſten der Rampen 
in den offenen Strecken unter 900,000 Frs. pro Kilometer bleiben, belaufen ſich 
dieſelben in den Tunnels auf mehr als das Doppelte). Ferner wurde die fo ſehr 
ungünſtige Lage des Bahnkörpers hoch über der Thalſohle an den Gehängen durch⸗ 
weg weſentlich verbeſſert werden, da meiſtens eine ziemlich nahe Anſchmiegung an 
die Thalſohle ſtattfinden könnte. 

Es beträgt z. B. die Steigung der Thalſohle von Silenen bis Göſchenen im 
Durchſchnitt nahezu 1:25, differirt alſo nicht mehr ſehr viel von der angegebenen 
Maximalſteigung von 1: 28,3. Freilich würde die ſehr ungleichmäßige Vertheilung 
der Steigung in der Thalſohle namentlich die einzelnen großen Thalſchwellen immer 
noch zu künſtlicher und daher bei der eigenthümlichen Beſchaffenheit der in Frage 
kommenden Thäler ſehr theuren Linienführung zwingen; indeſſen, wenn auch die 
Unterbaukoſten über das bisher Vorgekommene weit hinausgehen, ſo müßte doch 
immer eine ganz beträchtliche Erſparniß übrig bleiben; allein ſchon die eintretende 
Verkürzung der Geſammtlänge der Rampen um etwa 15 Kilometer wuͤrde eine 
Erſparniß von 20 Millionen bringen, abgeſehen von den weſentlich niedrigeren 
Herſtellungskoſten der übrig bleibenden etwa 50 Kilometer Rampen, wodurch noch⸗ 
mals eine ähnliche Summe erſpart werden müßte. 

Bedeutend größer könnte die Erſparniß noch werden, wenn die Thalſchwellen 
mit Seilrampen überwunden würden. Es würde jedoch dies die üble Folge haben, 
daß die ſicher zu erhoffenden zukünftigen Verbeſſerungen in den Oberbau ⸗ bz. Loko⸗ 
motivſyſtemen nicht direkt für die Gotthardbahn nutzbar gemacht werden könnten. 
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Die Hauptfrage, wovon die Möglichkeit der Ausführung des Vorſtehenden 
abhängt, iſt die: 

Würde die Gotthardbahn bei Einführung der angegebenen Steigungen für 
die Rampen dem zu erwartenden Verkehr genügen? 

Zur Erörterung dieſer Frage diene Folgendes: 

Unter Beibehaltung der im Projekt vorgeſehenen Maximal⸗Entfernung der 
Stationen (bz. Hülfswaſſerſtationen) von 8 — 9 Kilometer würden ſich nach den 
Erfahrungen bei der Bahn Turin⸗Genua die Züge zu 36 beladenen Achſen in 
Zwiſchenräumen von 30 Minuten folgen konnen. 

Zu dem Stationsaufenthalte würde dieſe Zeit ſicher genügen, da es ſich faſt 
ausſchließlich um den durchgehenden Güterverkehr handelt und alſo nur die erforder⸗ 
liche Zeit zum Einnehmen von Waſſer und Kohlen, ſowie Auffriſchen der Lokomotive 
vorzuſehen iſt. Läßt man nun 4 Stunden für Perſonenzüge und den geringen 
Lokalgüterverkehr der Rampenſtationen frei, ſo erhielte man in 24 Stunden 
40 Güterzüge zu 36 beladenen Achſen (zu 100 Centner = 20 Tonnen Ladung). 
Dies gäbe ein Geſammtquantum von 1440 Güterachſen täglich in jeder Richtung. 
Bei der verhältnißmäßigen Kürze der Rampen, und da der herabfahrende Zug auf 
denſelben nicht Waſſer oder Kohlen zu nehmen braucht, kann dieſe Berechnung nicht 
für übertrieben gelten, und das umſoweniger, wenn man in die obige Zahl, welche 
zunächſt vollbeladene Güterachſen angiebt, die bekanntlich immer ſehr zahlreich 
laufenden leeren oder nur theilweiſe beladenen Achſen mit einrechnet. 

Wenn man indeſſen auch der Sicherheit halber und mit Rückſicht auf die 
ungünſtigeren klimatiſchen Verhältniſſe, ſowie wegen vorkommender Unfälle 25 pCt. 
abzieht, ſo wuͤrde immer ein Quantum von 1200 täglich oder 438,000 Güter⸗ 
achſen jährlich in jeder Richtung übrig bleiben, eine Frequenz, welche nur von ſehr 
wenigen Bahnen Deutſchlands und nur auf ihren frequenteſten Strecken erreicht 
wird. Bei der Gotthardbahn wird an eine ähnliche Frequenz, und auch ſelbſt an 
eine ſolche von 1000 Achſen pro Tag, auf lange Jahre nicht zu denken ſein. 
Für die ſpaͤtere Zukunft werden aber wohl weitere Alpendurchbahnungen die Sorge 
übernehmen, abgeſehen von der Erhöhung der Leiſtung in Folge von Verbeſſerungen 
der Konſtruktion. 

Nach Vorſtehendem ſcheint durch die etwa nicht genügende Leiſtungsfähigkeit 
die Nichtanwendung ſteilerer Rampen als 1:40 nicht begründet werden zu können. 
Freilich iſt dieſe Maximalſteigung im betreffenden Staatsvertrag vorgeſehen und wäre 
zunächſt zur Abänderung eine Uebereinſtimmung aller Kontrahenten erforderlich. 


. — 


II. Kleine Mittheilungen. 


Dienſtanweiſung für Kondukteure aus dem Jahre 1690. In den 
Sammlungen der Stadtbibliothek zu Mainz befindet ſich das Manuſkript einer 
„Instruction vor die Conducteurs der Fürſtl. Sächſ. Poſten, d. d. Gotha, den 
26. 7* 1690. — Dieſe vor nahe 200 Jahren erlaſſene Verordnung handelt von 
den Pflichten und Dienſtobliegenheiten der Kondukteure und Poſtillone und erinnert 
uns im Weſentlichen an heutige Verhältniffe. 
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Der Kondukteur war für die Sicherheit und richtige Ueberführung der ihm 
anvertrauten Poſtgegenſtände verantwortlich, mußte für die bequeme und ſichere 
Fortſchaffung der Reiſenden Sorge tragen und außerdem die Poſtillone, Wagen 
und Pferde beaufſichtigen, auch beſonders darauf achten, daß die vorgeſchriebenen 
Beförderungsfriſten eingehalten wurden. Er ſollte „auch dahin ſorgen, daß nichts 
verlohren oder zu ſchaden gehe, dann ſolchen Falls, und ſonderlich wenn es durch 
Verwahrloßung geſchieht, ſoll und muß der Contucteur davorſtehen und den 
ſchaden zalen, dahero auch Nachts der Wagen an verwarthe orthe zubringen und 
alle vorſorge darbey mit anzuwenden. 

Die Uebernahme der Poſtſendungen mußte auf Grund der Poſtkarten ge⸗ 
ſchehen. „Ein Contucteur ſolle dem andern jedesmahl alles genau vnd richtig nach 
den poftcharten, auch die Schlüſſel zu den Küften, Felleißen, vnd dergleichen über- 
antwortten, und dadurch ſich keine Verantworttung oder verſehung zuziehen. 

„Bei feiner Reiße hatte er ſich nach denen Ihme zugeſtellten Stunden Setteln 
und Poſtcharten zu richten, ferner unterwegs von Städten zu Andern fleißig in 
die Poſtcharte eintragen, von was von orthen etwas an Perſohnen, Paqueten 
oder Kuffern, Brieffe, und was bemerkt abgehe, dann die Fracht nach der Poſt⸗ 
tabelle und deren Erklehrung gleich beym Pffſitz, oder Pffgabe, pff gantze Reiße 
abfordern, bey ſeiner geſchworenen Pflicht ohne Vnterſchleiff anſchreiben, und ſolche 
anfangs bis zum Ende continuiren und dießes alles ſoll darnach von dem Factor 
Poſthaltern, da auch wo keine Poſthalters ſind von denen Wirthen mit ihrer 
Nahmensvnterſchrift attestiret werden.“ — An jedem Orte ſollte er „die Poft- 
charte fleißig durchgehen, damit nichts weiter alß ſich gebühret, mitgenommen, 
vnd darnach Klagen und anderes verurſachet werde, bey Straffe J Woche Soldt.« 

Nach beendeter Reife war jeder Kondukteur verpflichtet, »bey der Poft-Cassa 
ſeine Rechnung abzuſtatten und zu justificiren, und zwar mit deutlicher Bemerkung, 
was Er nicht bekommen, und bey weme oder an welchem orthe es noch zurück ſtehe, 
weßwegen dann umb mehr der Zuverläßigkeit willen, waß jeder baar bezahlt be⸗ 
kommen, hinten in die Poſtcharten mit einem N. B. bemerken kan, was aber noch 
zurüde bleibet, hinter ſolches find ein baar Buchſtaben“) zu notiren, damit man 
wiſſe, an welchen orth ſolches zu fordern bleibe.“ Ferner ſollte jeder Kondukteur 
»bey Endigung feiner Reiße die Poſtcharte mit feinem Tauff⸗ und Zunahmen 
vnterſchreiben.⸗ 

Hinſichtlich der Perſonenbeförderung war bezüglich der Sitzplätze verordnet, »daß 
die Contucteurs nicht die beiten Sitze uff dem Wagen wegnehmen ſollen und mögen. « 
Eine beſtimmte Ordnung der Plätze war nicht eingeführt. Ebenſowenig hatte der 
Kondukteur einen beſtimmten Platz; er ſollte zfich vergnügen laſſen, mit dem was 
ledig bleibt, auch da alzuvolle Ladung ſich finden ſollte, hat der Contucteur ſich 
darnach zu richten, und theils zu Fuße zu gehen oder ſonſt zu zuſehen, wo und wie 
Er mit guter Manier vnter komme. 

„Denen Passagiers“ — heißt es im Wortlaute der Inſtruktion — »ift 
vnverdroßen uffzuwartten, und mit Beſcheidenheit zu begegnen, Ihre Paquete, 
Kuffern, Mäntel und was Sie haben, fleiſſig uff⸗ vnd abzutragen, und alle Sorg ⸗ 


) Es ſollte vermerkt werden: für Arnſtadt — Ar., Alsfeld — Al., Caſſel — C., 
Erfurt — Er., Eiſenach — Ey., Friedberg — Fr., Frankfurt a. M. — Fl., Grünberg — 
Gr., Gotha — Go., Hirſchfeld — H., Jena — J., Leipzig — I., Merſeburg — M., 
Naumburg — Na., Nürnberg — Nb., Weimar — W. 
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falt dabey anzuwenden; die Trinckgelder aber ſo erwehnte passagiers geben, ſollen 
mit denen Postillons zur Helffte getheilet werden. « 

Die Poſtillone waren während der Reiſe den Kondukteuren untergeben und 
hatten den Anordnungen derſelben Folge zu leiſten. Sie ſollten denſelben »gebühren- 
den Respect geben und dasjenige annehmen, was ſie bey ihnen Ihrer instruction 
gemeeß erinnern. « 

Mit Bezug auf »Abgang der Wagen und geringe Pferde, oder was ſonſt der 
Poſt zum beſten und zu mehreren Pffnahme derſelben zu erinnern ſeyn mochte, 
war angeordnet, daß »ſolches alles jeder Contucteur ohne Verzug zu Pappire zu 
bringen und bey dem Poſtambt oder Casse einlieffern folle.« Beſonders ſollte er 
» genau dahin ſehen, daß die Poſthalters die Poſtwagen nicht zu ihrem Nutzgebrauche 
vnd vor der Zeit zu ſchanden bringen.“ Im Falle »an den Poſtwagens was zu 
ſchaden oder Vbernhauffen« ging, hatte der Kondukteur die Verpflichtung, ſofort 
Reparatur vornehmen zu laſſen, „doch aber darbey dahin zu ſehen, daß deßwegen 
nicht uͤber die Gebühr Forderung gemacht, und die Zahlung darnach gezogen werde, 
auch ſollen dergleichen Dinge jedesmahl mit einem beglaubten Schein bey der Cassa 
angegeben vnd berechnet werden. 

Beſonderes Augenmerk mußte der Kondukteur den Beförderungsfriſten widmen 
und »genau darüber halten, daß fo viel mög- und thunligſt, die Stunden mit 
abfahren und ankommen in acht genommen werden.“ — »Vnd damit man genau 
ſehen kan, an weme der mangel oder Verzögerung gelegen, ſoll an jedem orthe der 
abgang des Poſthalters Nahmen hinter die Stunde attestiret, auch die Zeyt der 
geſetzten Stunden nach befindend verzögerung, ausgeſtrichen, vnd der Zuverläßigkeit 
halber anderſt darzu geſetzt werden. « 

„Welcher Postillion feine Zeit nicht genau halt (es wehre dann, das vnüber⸗ 
windtliche Hinderniſſe oder vnverhoffte Vnglücksfelle darzwiſchen kähmen) ſelbige 
ſolle uff jede Stunde, die Er zu langſam kombt, fo beym anfange 8 ggr., dann 
nach Verfließung 4 jahrs Friſt ein halben biß gantze Thaler an feinem lohne ab⸗ 
gezogen, und denen passagiers zu guthe, welche über die Zeit uffgehalten, an- 
gewendet werden. 

Unter keiner Bedingung durfte der Kondukteur geſtatten, daß von denen 
Postillions neben Brieffe vnd Paquets mitgenommen, und in den nechſten Städten 
zu abgang der Poſt ausgegeben wurden. 

Der Schlußſatz der gedachten Inſtruktion heißt: „Zu dieſem allen, auch zu 
deme, was künfftig noch verordnet werden möchte, muß ſich jeder mit folgendem 
Eyde“) verbindlich machen, vnd dargegen wochendtlich Bun ihnen geſetzte geldt oder 
Beſoldung aus der Cassa erwartten. « 


Die Entwickelung des Verkehrsweſens in den Jahren 1871 
bis 18769). Die Entwickelung des Verkehrsweſens hat im Allgemeinen die Phaſen 


) Jurament. Ich N. N. ſchwere hiermit zu Gott einen leiblichen Eydt, daß ich allem 
demjenigen, was mir im Vorgehenden just. vorgeleſen worden Ich auch wohl verſtanden und 
darauf gelobt, getreulichen nachkommen vnd in allem gebührende Folge leiſten will, ſo wahr 
mir Gott helffe und ſein heiliges Evangelium, durch Jeſum Chriſtum, Amen! 

*) Aus der Zeitung des Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen« nach Profeſſor 
Dr. von Neumann ⸗Spallart's Ueberſichten über Produktion, Verkehrsmittel und Welt⸗ 
handel in »Behm's geographiſchem Jahrbuch «. 
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durchgemacht, welche das wirthſchaftliche Leben faſt der ganzen Erde von 1871 
bis 1876 charakteriſiren: erſt rapider Aufſchwung, dann Erlahmung des Unter⸗ 
nehmungsgeiſtes und Verminderung des Verkehrs. Die Länge des Eiſenbahnnetzes 
der Erde betrug im Jahre 1875: ö 


in Europe ess 143,039 Kilom., d. i. 19,276 geogr. Meilen, 
» Amerikgaaa 133,552 „ „ 18,000 „ 7 
en 12,302 „ » 1,658 „ 7 
» Auſtralien 3,079 „ » 415 „ » 
Affi; 2,432 „ » 328 „ N 


294,400 Kilom., d. i. 39,677 geogr. Meilen. 


In Europa hatte der Eiſenbahnbau im Jahre 1873 feinen Kulminationspunkt 
erreicht, indem 1233 geogr. Meilen dem Verkehre übergeben wurden. Das Jahr 
1874 zeigt ſchon einen Rückgang, obgleich offenbar noch die in der früheren Periode 
begonnenen Bauten fortgeſetzt und vollendet werden mußten; es wurden nämlich 
1037 Meilen dem Verkehre übergeben. Im Jahre 1875 aber ſank der Zuwachs 
auf 905 Meilen, auf ein ſeit dem Jahre 1870 nicht mehr vorgekommenes Minimum. 
Aehnliche Wahrnehmungen kann man in allen übrigen Welttheilen machen, denn es 
betrug das Eiſenbahnnetz der Erde: 
jährl. Zunahme 


Kilom. geogr. Mellen geogr. Meilen 
18800 106,886 d. i. 14,404 — 
6 ³˙·¹˙ 145,114 7 19,565 + 1044 
C 211,859 ()- 238,822 + 1851 
1871 ER 235,375 31,719 + 2897 
F 251,032 33,830 + 2110 
Io 270,071 7 36,396 + 2566 
1874 ner 283,090 7 38,150 + 1754 
B 294,400 7 39,677 + 1527 


Auch in den Totalziffern, welche die Weiterführung dieſes Verkehrsmittels auf 
der ganzen Erde darſtellen, entfällt alſo die höchſte Zahl der in einem Jahre eröffneten 
Linien auf die Zeit von 1871 — 1873, während das Jahr 1874 ſchon einen Rüd- 
gang um faft ein Drittel, das Jahr 1875 aber auf die Hälfte der früheren Längen ⸗ 
entwickelung zeigt. Das in den Eiſenbahnen der Erde angelegte Kapital betrug im 
Jahre 1867 annähernd 37,300, zwiſchen 1870 und 1871 48,000, im Jahre 
1875 aber 65,254 Mill. Mark. Dieſes Kapital würde zu feiner vierprozentigen 
Verzinſung 2600 Mill. Mark jährlich oder ca. 7 Mill. Mark täglich als Reinein⸗ 
nahme vorausſetzen; in der That berechnet Stürmer die Geſammteinnahmen aller 
Bahnen der Erde für 1875 auf 6745 Mill. Mark, die Ausgaben auf 4085, ſo 
daß der Ueberſchuß von 2660 Mill. Mark um etwas Weniges das eben bezeichnete 
Erforderniß überſchreitet. 

Auf den Eiſenbahnen Europas ſtanden im Jahre 1875 nicht weniger als 
42,000 Lokomotiven, 90,000 Perſonenwagen und 1,000,000 Laſtwagen, auf 
den Eiſenbahnen der ganzen Erde aber 62,000 Lokomotiven, 112,000 Perſonen⸗ 
wagen und 1,465,000 Laſtwagen in Verwendung. Mit dieſen werden gegenwärtig 
etwa folgende Transportleiſtungen bewältigt. Es werden jährlich in Europa 
1140 Mill. Perſonen und 10,800 Mill. Ctr. Güter, auf der ganzen Erde aber 
1550 Mill. Perſonen und 16,130 Mill. Ctr. Frachten befördert, fo daß im Durch⸗ 
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ſchnitt täglich mehr als 4 Mill. Perſonen auf allen Schienenſtraßen der Erde ver- 
kehren und ungefähr 44 Mill. Ctr. Güter an ihren Beſtimmungsort gebracht werden. 
(Da dieſe Zahlen jedenfalls durch Addition der Transporte der verſchiedenen Bahnen 
erhalten ſind, ſo iſt eine Perſon, die an einem Tage mehrere Bahnen benutzt, mehr⸗ 
fach gerechnet; Entſprechendes gilt für den Güterverkehr.) 

Bei Weitem nicht ſo intenſiv wie der Fortſchritt der Eiſenbahnen iſt der der 
Seeſchifffahrt, ja es zeigt ſich ſeit 1869 ſogar ein Rückgang in der Zahl der 
Handelsſchiffe; während nämlich 1869 in Europa 100,298 Handelsſchiffe gezählt 
wurden, betrug deren Zahl 1875 blos 97,330; es iſt aber in der Zwiſchenzeit die 
Tragfähigkeit trotzdem von 12,761,875 Tonnen auf 15,054,527 Tonnen ge⸗ 
ſtiegen. Nebſt der zunehmenden Fähigkeit trägt aber auch die gleichzeitige Ver⸗ 
mehrung der Dampferflotte weſentlich dazu bei, die Frachtkoſten des Schiffstrans⸗ 
portes zu erniedrigen, die Lieferzeit abzukürzen und eine namhaft größere Menge von 
Guͤtern jetzt mit einem geringeren Schiffspark befördern zu können, als früher, da 
man in dieſer Beziehung jede Tonne Tragfähigkeit eines Dampfers 3 bis 4 Mal 
ſo hoch veranſchlagen muß, als die eines Segelſchiffes. Nun hat die Dampferflotte 
in der That während der letzten Jahre trotz des Stillſtandes der Geſchäfte und ob⸗ 
wohl die geſammte europäiſche Handelsmarine von 1872/73 bis 1875 nur einen 
Zuwachs von ca. 250,000 Tonnen erfuhr, einen ſehr bedeutenden Zuwachs er⸗ 
halten. Im Jahre 1870 bis 1871 verfügten die europäiſchen Staaten nur über 
4842 Dampfer (für lange Fahrten), im Jahre 1872 bis 1873 über 6228 Dampfer 
mit 2,435,000 Tonnengehalt und im letzten Jahre über 7510 Dampfer mit 
3,047,979 Tonnengehalt, und dies in demſelben Zeitraume, in welchem die Zahl 
der Segelſchiffe um ungefähr 3000 mit 360,000 Tonnengehalt vermindert wurde. 

Die Entwickelung des Telegraphennetzes wurde von der Kriſis des Jahres 1873 
verhältnißmäßig noch am wenigſten geſtört. Dieſes iſt nicht nur ſteten techniſchen 
Fortſchritten und der rationell geleiteten wirthſchaftlichen Regalität dieſes Verkehrs- 
mittels, ſondern auch ganz weſentlich denjenigen internationalen Vereinbarungen 
zuzuſchreiben, welche die Pflege dieſes Kommunikationsmittels in den letzten Jahren 
zu einem Theile der äußeren Staatsverwaltung gemacht haben. Es betrug im 
Mittel der Jahre 1873 bis 1875 das Telegraphennetz der Erde: 


in Europausdʒss. . 336,925 Kilom. Linien, 

nee,, 168,347 > > 

» Aſien ‚—— 6 „6666666666 „ „ „ 39,965 5 » 

n dsestren 28,847 » » 

KARO Een eat 12,639 „ > 

Submarine Kabere nn 85,000 „ » 
Sufammen..... 671,723 Kilom. Linien, 


d. i. 90,529 geogr. Meilen. 
Dieſe Ziffer bleibt aber ziemlich weit hinter der Wirklichkeit zurück, weil die 
Ueberſicht nur die Staatstelegraphen, nicht die der Eiſenbahnen und anderer Privat- 
unternehmungen beruͤckſichtigt, vielfach auf die Jahre 1872 und 1873 zurückgeführt 
werden mußte und keineswegs alle Länder der Erde, in welchen ſchon Telegraphen⸗ 
drähte geſpannt ſind, erſchöpfend umfaßt. Unter Veranſchlagung dieſer Lücken dürfte 
man wohl die Länge aller Telegraphenlinien der Erde auf 97 bis 98,000 Meilen 
angeben. 
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III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutfche verkehrszeitung. Organ für das Poſt⸗, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Bertehrsbeamten. Berlin, 
31. Auguſt 1877. Nr. 35. | 

Sekundäre Güterbahnen oder Kanalbau? — Der Worttarif für Telegramme. 
Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Kleine Mittbei- 
lungen. — Aufgaben, welche in den letzten Jahren als Themata zu den im münb- 
lichen Theile der höheren Poſtverwaltungsprüfung gehaltenen Vorträgen verwendet 
worden ſind. — Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des 
techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

2) The telegraphic Journal. London. August 1. 1877. 

The Submarine en Service. — Michael Faraday (concluded). — 
India Rubber considered in Reference to its Application to Telegraphy 
(continued). — The Telephone. — Conclusions on the Transmission of 
Electricity to the Ground through the Medium of Trees. — Electricity 
applied to Cotton Manufacturing. — Notes. — City Notes. — Electrifica- 
tion of Particles Floating in Water. — Reviews. — Correspondence. 

3) Annalen der Phyſik und Chemie. Herausgegeben von J. C. Poggendorff. 
Leipzig 1877. Heft 3. Nr. 8. 

P. Silow: Eperimentelle Unterſuchung über ſchwach magnetiſche Körper. — 
R. Clauſius: Ueber einen allgemeinen Satz in Bezug auf elektriſche Influenz. 
A. F. Berggren: Ueber die elektriſche Leitungsfähigkeit der Elektrolyten. — J. Tol- 
linger: Beſtimmung der elektriſchen Leitungsfähigkeit von Flüſſigkeiten mit kon⸗ 
ſtantem Strome. — H. Herwig: Ueber die ſogenannte Unipolarität der Flammen ⸗ 
leitung und über wirklich unipolare elektriſche Erſcheinungen. — J. G. Wallentin: 
Weitere Bemerkungen zur Theorie der Wirkung von Cylinderfpiralen mit variabler 
Windungszahl. — E. Ketteler: Beiträge zu einer endgültigen Feſtſtellung der 
Schwingungsebene des polariſirten Lichtes. — A. Wüllner: Ueber die ſpezifiſche 
Wärme des Waſſers nach Verſuchen des Herrn W. v. Münchhauſen. — H. Graß⸗ 
mann: Ueber die phyſikaliſche Natur der Sprachlaute. — G. Hüfner: Ueber eine 
bequeme Form der Queckſilberpumpe nach Sprengel's Prinzip. — J. A. Krenner: 
Bunſenin, ein neues Tellurmineral. 

4) Magazin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 34. 
Deutſchland und das Ausland: Bilder aus Oberegypten, der Wüſte und dem 
rothen Meere. — England: George Eliot: Daniel Deranda. — Squire, G. E.: 
Peru, Incidents of travel and exploration in the land of the Incas. — 
Frankreich: Die Pariſer Bluthochzeit. — Rumänien: Breitſchulter und Dürrherz. 
Rumäniſches Volksmährchen. Nach N. D. Popescu erzählt von P. Broſteanu. II. — 
Kleine Rundſchau: Kohl, Magellanſtraße. — Baker, Türkei. — Theodor von 
Schön. — Kürnberger, Herzensſachen. — Philoſophiſche Monatshefte. — Unter 
gegangene Welten. — Allerlei. — Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 

5) Mittheilungen aus Juſtus Perthes geographiſcher Anſtalt. Von Dr. A. Peter⸗ 

mann. 23. Band. IX. 1877. 

Kanitz' Balkanübergänge. (Zu Tafel 16a.) — Ueberſicht der von 1867 bis 1876 
ausgeführten Arbeiten der »geologifhen und geographiſchen Aufnahme der weſt⸗ 
lichen Territorien der Vereinigten Staaten« unter Leitung des Dr. F. V. Hayden. 
— Reife durch die Arabiſche Wüſte. Von Dr. Paul Güßfeldt. — Beitrag zur 
Kenntniß der Vegetationsverhältniſſe von Coſta Rica in Centralamerika. Von 
Dr. H. Polakowsky. — Die geographiſchen Grundzüge von Südauſtralien. Von. 
Dr. Carl Emil Jung. — Geographiſcher Monatsbericht. 
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III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


74. Die Erhebung von Wechſelproteſten durch 
Poſtbeamte. 


Von Herrn Geh. Ober⸗Poſtrath Dr. Fiſcher in Berlin. 


Die Frage, ob und in welchem Umfange den Organen der Poſtverwaltung im 
Wege der Reichs Geſetzgebung die Befugniß zur Aufnahme von Wechſelproteſten zu 
übertragen ſei, bildet ſeit einigen Wochen den Gegenſtand einer lebhaften Erörterung 
in der Preſſe. Angeregt durch die Gutachten, welche die Vertreter des Handels 
ſtandes über das Bedürfniß zu einem derartigen geſetzgeberiſchen Vorgehen abzugeben 
berufen worden ſind, wird theils in den öffentlichen Blättern, theils in beſonderen Flug⸗ 
ſchriften für und wider die Reform des jetzigen Wechſelproteſtverfahrens geſtritten. 
Da dieſe Diskuſſion eine zutreffende Auffaſſung der Stellung vermiſſen läßt, welche 
die Reichs ⸗Poſtverwaltung zu der vorliegenden Frage einnimmt, und da überdies 
mehrfach ungenaue Darſtellungen der in Betracht zu ziehenden thatſächlichen und 
rechtlichen Verhältniſſe zu Tage getreten find: fo ſoll im Nachſtehenden der Verſuch 
gemacht werden, den Zuſammenhang darzulegen, in welchem die Betheiligung der 
Poſtbeamten bei der Aufnahme von Wechſelproteſten überhaupt in Frage gekommen 
iſt, ſowie die Bedeutung klar zu ſtellen, welche dieſer Maßregel für das Verkehrs⸗ 
leben der Nation beizumeſſen iſt. Dadurch, daß dem Verfaſſer dieſer Zeilen ge- 
ſtattet worden iſt, das Material zu benutzen, welches in den Gutachten der Handels- 
kammern, ſoweit ſie bisher eingegangen ſind, vorliegt, wird zugleich einem Wunſche 
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entſprochen, der wiederholt in den öffentlichen Blättern zum Ausdrucke gelangt, und 
deſſen Erfüllung nicht mit Unrecht als ein weſentlicher Beitrag zur Klärung der 
widerſtreitenden Meinungen bezeichnet worden iſt. 

Der Gedanke, die Organe der Poſtverwaltung zu den mannigfachen im 
Wechſelverkehre ſich ergebenden Geſchäftsverrichtungen heranzuziehen, iſt älteren 
Datums, als gewöhnlich angenommen wird. Irrthümlich iſt es nicht minder, die 
Urheberſchaft dieſes Gedankens auf einen den Leitern der Poſtverwaltung inne 
wohnenden Trieb nach möglichſter Erweiterung ihrer Berufsthätigkeit zurückzuführen. 
Es läßt ſich vielmehr nachweiſen, daß es Vertreter des Handelsſtandes geweſen ſind, 
die ſeit der Einführung der Deutſchen Wechſelordnung unabläſſig und in ſteigendem 
Umfange jenem Gedanken Ausdruck gegeben und feine Verwirklichung als ein Be⸗ 
dürfniß des Handelsverkehrs befürwortet haben. 

Bereits im März 1849, alſo kurze Zeit, nachdem die aus der Berathung 
der Leipziger Konferenz hervorgegangene Deutſche Wechſelordnung in Kraft getreten 
war, richtete die Handelskammer für Elberfeld und Barmen eine Zuſchrift an das 
Königliche Miniſterium für Handel ꝛc., worin es, nach Anerkennung der Erleichte 
rungen, welche dem Wechſelverkehr durch die Vorſchriften der neuen Wechſelordnung 
zu Theil geworden waren, folgendermaßen heißt: 

»Es beſtehen aber noch andere Hinderniſſe, welche auch noch heute den größeren 
Theil des Geſchäftsverkehrs von den Vortheilen des Wechſelvertrages ausſchließen, 
und dieſe find darin begründet, daß nur für die größeren Handelsplätze — die 
eigentlichen Wechſelplätze — die Privatinduſtrie Einrichtungen geſchaffen hat, durch 
welche die auf den Wechſelverkehr bezüglichen Handlungen ausgefuͤhrt werden. 

Bei Wechſeln auf Nebenplätzen, wo derartige Einrichtungen gar nicht; oder 
doch nicht in direkter Verbindung mit denjenigen Orten, wo die Wechſel ausgeſtellt, 
oder wohin ſie durch die Cirkulation gebracht ſind, beſtehen, kann eine Gewähr⸗ 
leiſtung für die richtige Vornahme der für den Wechſelverkehr erforderlichen Hand⸗ 
lungen von Niemandem übernommen werden, es ſei denn gegen Verguͤtungen, die 
mit dem Betrage der Wechſel in keinem Verhältniß ſtehen. 

Noch immer find alſo die meiften der Geſchäftsverhältniſſe von der Anwend⸗ 
barkeit des Wechſelvertrages ausgeſchloſſen, noch immer kommen deſſen Vortheile 
einer Menge von Staatsbürgern nicht zu Gute. 

Die Hinderniſſe, die einer Betheiligung aller Verhältniſſe und aller Staats- 
bürger an den Vortheilen des Wechſelvertrages entgegenſtehen, können nur dadurch 
beſeitigt werden, daß eine Inſtitution des Staats, welche die Vermittelung des Ver⸗ 
kehrs der Staatsbürger unter ſich bezweckt und ihre Organe über das ganze Staats⸗ 
gebiet verbreitet hat, für den Wechſelverkehr bethätigt werde. Wir meinen die Poſt⸗ 
verwaltung: 

wenn es geftattet würde, den Poſtämtern die Wechſel zu uͤberſenden, um 
die Acceptation und die Zahlung einzufordern, und, wenn dieſelben nicht 
erfolgen, die Proteſte zu erheben, wenn dieſelben aber erfolgen, den accep⸗ 
tirten Wechſel oder die eingeholte Zahlung an den Auftraggeber gelangen 
zu laſſen. 

»Die Aufnahme der Proteſte würde alsdann füglich durch die Briefträger auf 
Grund gedruckter Proteſtformulare erfolgen können, und das um ſo unbedenklicher 
fein, als die Briefträger bereits gerichtliche Inſinnationen bewirken und darüber 
Dokumente aufnehmen. « 
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In einer Eingabe aus dem Jahre 1851, welche der Berliner Verein zur Be⸗ 
förderung der Fabrikation von Shawls, Tüchern und Webeſtoffen an das König- 
liche Handels miniſterium richtete, heißt es: 

„Nur die größeren Städte erfreuen ſich durch die Vermittelung der preußiſchen 
Hauptbank und ihrer Comptoirs eines regelmäßigen Geld ⸗ und Wechſelverkehrs unter 
einander, von welchem hingegen die Einwohner des ganzen übrigen Theils der 
Monarchie ausgeſchloſſen find. Wechſel auf andere als jene größeren Städte können 
in der Regel nur mit verhältnißmäßig bedeutenden Porto- und Incaſſo⸗Speſen und 
auch dann, in Ermangelung ſicherer Korreſpondenten, oft nur mit Gefahr realiſirt 
werden. 

Dergleichen ſchwer zu rraliſirende Wechſel werden natürlich von Diskonteuren 
und Geſchäftstreibenden zurückgewieſen und liegen, als nicht cirkulationsfähig, 
bis zum Verfalltag und oft noch nach demſelben bei ihrem Inhaber als todtes 
Kapital. 

Der geringere Werth, den ſolche Wechſel hierdurch für den Inhaber haben, 
erklärt allein ihre verhältnißmäßig kleine Anzahl. Der Fabrikant und Gemerbe- 
treibende, dem nichtcirkulationsfähige Wechſel nicht genügen können, iſt genöthigt, 
durch Buch⸗Ausſtände, d. h. durch Kredit auf unbeſtimmte Zeit, feine Betriebs⸗ 
mittel zu ſchwächen, deren er zum Lohn für feine Arbeiter und zur prompten Erfüllung 
feiner Verbindlichkeiten fo noͤthig bedarf. « 

Der Antrag, den der genannte Verein auf dieſe Darlegung gründete, die Poſt 
möge die Einziehung von Wechſeln »in ähnlicher Weiſe bewirken, wie jetzt ſchon 
Poſtvorſchuß auf Briefe und Packete gewährt wird«, iſt, namentlich nachdem im 
Jahre 1865 die preußiſche Poſtverwaltung durch Einführung des Poſtanweiſungs⸗ 
verfahrens dazu übergegangen war, die Auszahlung von Baarbeträgen durch ihre 
Organe bewirken zu laſſen, von zahlloſen Stimmen aus der Mitte des Handels 
ſtandes, theils durch die Vorſtände kaufmänniſcher Körperſchaften, theils durch ein- 
zelne Geſchäftstreibende in Eingaben, Druckſchriften, Handelskammerberichten, öffent⸗ 
lichen Blättern ꝛc. in ſo unabläſſig ſteigendem Umfange und in ſo dringender Weiſe 
befürwortet worden, daß die Reichs⸗Poſtverwaltung, unter Ueberwindung der 
lange Zeit von ihr feſtgehaltenen Bedenken, ſich im Jahre 1871 dazu entſchloß, 
dem allgemeinen Verlangen, ſoweit es mit den ſonſtigen Aufgaben des Poſtinſtituts 
vereinbar ſchien, nachzugeben. 

Das Poſtauftragsverfahren, das zufolge der Verordnung des Herrn Reichs⸗ 
kanzlers vom 22. September 1871 mit dem 15. Oktober 1871 innerhalb des Ge⸗ 
bietes der Reichs⸗Poſtverwaltung ins Leben getreten, demnächſt aber bald auch auf 
den Wechſelverkehr mit Bayern und Württemberg, ſowie mit der Schweiz ausgedehnt 
worden iſt, ermöglicht dem Publikum, die Einziehung von Schuldbeträgen bis auf 
Höhe von 600 AM. durch die Poſtanſtalten bewirken zu laſſen. Für die Wechſel, 
welche auf ſolche Weiſe der Poſt zur Einziehung übergeben werden, übernehmen die 
Poſtanſtalten ſeit dem 1. April 1873, ſofern ein desfallſiges Verlangen des Abſenders 
poſtordnungsmäßig zum Ausdruck gebracht iſt, im Falle der Nichtzahlung die Weiter⸗ 
gabe an eine zur Aufnahme des Wechſelproteſtes befugte Perſon. — Seit dem 

1. Anguſt 1876 endlich werden die Poſtaufträge auch zur Vorzeigung von Wechſeln 
behufs Einholung der Accepterklärung benutzt. 

In wie außerordentlichem Umfange die durch dieſe Maßregeln eingeführten 
Verkehrserleichterungen benutzt werden, erhellt aus der nachſtehenden Statiſtik des 
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Poſtauftragsverkehrs. Es find den Poſtanſtalten des Deutſchen Reichs übergeben 


worden Poſtaufträge: 
Zur Proteſterhebung 


Betrag weitergegeben 
Stück 4 Stück! Betrag 
1871 (ſ. 15. Oktbr.) 30,145 1,845,000 
1872. 22:42: 136,804 9,433,000 
1873. .4..002 4455 437,904 40,467,000 
Vn 921,653 | 100,533,000 | 35,759 | 5,742,000 
„„ 1,541,465 184,025,000 | 66,070 10,912,000 
1870 4,5000 2,130,718 | 250,482,000 | 95,271 | 16,052,000 


Wechſelaccepte find im Wege des Poſtauftrags eingeholt worden: 

1876 (ſ. 1. Auguſt) 14,445 Stück im Betrage von 10,235,153 WM, 
von denen zur Proteſterhebung weitergegeben worden ſind 672 Wechſel 
im Betrage von 360,000 M. 

Seit der Einführung und mit den fortſchreitenden Erfolgen des Poftauftrags- 
verfahrens hat auch der Gedanke, die Beſorgung der Wechſelproteſte den Poſtbeamten 
zu übertragen, in immer weiteren Kreiſen Eingang und Anklang gefunden. 

Schon im Dezember 1871, alſo wenige Monate nach der Uebernahme der 
Einziehung kleinerer Wechſel durch die Poſtanſtalten, wurde die Handelskammer zu 
Cöln bei dem Reichskanzler ⸗Amte, unter Darlegung der mannigfachen Mißſtaͤnde, 
mit denen die Begebung von Wechſeln auf Nebenplätze noch immer verbunden ſei, 
vorſtellig, es möge der Art. 87 der Deutſchen Wechſelordnung dahin abgeändert 
werden, daß die Proteſtaufnahme auch durch einen vereideten Poſtboten erfolgen 
konne. Die genannte Handelskammer iſt ſeitdem wiederholt in ihren Jahresberichten 
für 1871, 1872, 1873 und 1875 auf dieſen Vorſchlag zurückgekommen, indem 
fie die Verwirklichung desſelben als eine im Intereſſe des Handelsverkehrs wünſchens⸗ 
werthe Erleichterung der jetzt vielfach zeitraubenden und koſtſpieligen Proteſtaufnahme 
bezeichnet. 

Die Handelskammer zu Iſerlohn ſprach ſich in ihrem Jahresbericht für 1871 
dahin aus: »Die Koſten für die Erhebung des Wechſelproteſtes find erdruͤckend hoch 
und ſchädigen beſonders die Handel⸗ und Gewerbetreibenden auf Nebenplägen. 
Möchten die ſo gerechtfertigten Beſchwerden, welche von Seiten der Geſchäftswelt 
immer von Neuem erhoben werden, dazu beitragen, daß durch die Geſetzgebung eine 
Vereinfachung des Proteſtverfahrens und Verminderung der Koſten bald herbei⸗ 
geführt werde. 

Der Jahresbericht der Handelskammer zu Nord hauſen ſtellte zur Erwägung, 
ob es durchführbar ſei, den auf den Poſtauftragsformularen niedergeſchriebenen 
Bemerkungen über die Nichteinlöſung der Wechſel Proteſtkraft zu geben, »da die 
jetzigen hohen Koſten für Beibringung des Proteſtes an ſolchen Orten, an denen kein 
zur Aufnahme eines ſolchen Befugter wohnt, mitunter in gar keinem Verhältniß 
zum Wechſelbetrage ſtehen und dadurch die Proteſtaufnahme in vielen Fällen ſehr 
erſchweren, wenn nicht unmöglich machen . In ihrem Bericht für 1872 kam die⸗ 
ſelbe Handelskammer ausführlicher auf den Gegenſtand zurück. Es heißt dort: Die 
unſererſeits in Anregung gebrachte Erweiterung des Art. 87 der Deutſchen Wechſel⸗ 

ordnung iſt noch nicht erfolgt. Durch die jetzigen hohen Koften für Beibringung 
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des Proteſtes an ſolchen Orten, an denen kein zur Aufnahme eines ſolchen Befugter 
wohnt, wird die Proteſtaufnahme in vielen Fällen ſehr erſchwert, wenn nicht un- 
möglich gemacht. Die jetzigen Proteſtkoſten ſtehen mitunter in gar keinem Ver⸗ 
hältniß zum Wechſelbetrage. Zur Beſeitigung dieſer Uebelſtände würde die Anord- 
nung genügen, daß den auf den Poſtmandaten ſeitens der Poſtbeamten niedergeſchrie⸗ 
benen Bemerkungen über die Nichteinlöſung der Wechſel Proteſtkraft beimohnt. « 

In ähnlicher Weiſe iſt der Vorſchlag, den Poſtbeamten die Aufnahme von 
Wechſelproteſten zu übertragen, befürwortet worden in den gedruckten Jahresberichten 
der Handelskammern zu Caſſel (für 1876), Dillenburg (für 1875), Duis- 
burg (für 1876), Flensburg (1876), Grünberg (1876), Hagen (1871), 
Halberſtadt (1875 und 1876), Münſter (1871), Pforzheim (1873), 
Weſel (1872, 1874 und 1876) und Wiesbaden (1872, 1873 und 1876). 
Der letzterwähnte Bericht hob, unter Bezug auf das weiter unten zu erwähnende 
preußiſche Geſetz vom 21. April 1876, durch welches die Zahl der nach Art. 87 der 
Wechſelordnung zur Proteſtaufnahme befugten Gerichtsbeamten vermehrt worden 
iſt, hervor, daß hierin ohne Zweifel eine Erleichterung zu finden ſei für die Richter, 
in keiner Hinſicht aber für das bei dieſer Sache ſehr betheiligte kaufmänniſche 
Publikum. Die Handelskammer betonte ferner, daß, wenn es ſich als thunlich gezeigt 
habe, in Elſaß- Lothringen die Gerichtsvollzieher und in dem Bezirke des Appellations- 
gerichts Celle die Gerichtsvoigte mit der Aufnahme von Proteſten zu beauftragen, 
es wohl auch keinen Schwierigkeiten unterliegen dürfte, unter den Poſtbeamten, für 
die nöthigenfalls geeignete Gemeindebeamte eintreten könnten, die zur Proteſtauf⸗ 
nahme befähigten Perſonen zu finden. | 

Dieſen und ähnlichen Wünfchen gegenüber, die auch in ſchriftlichen Geſuchen 
an die oberſten Reichsbehörden und in Petitionen an den Reichstag mehrfach kund— 
gegeben find, hat ſich die Reichs⸗Poſtverwaltung, ſoweit fie nach Maßgabe ihres 
Geſchäftskreiſes bei Beſcheidung der Intereſſenten mitzuwirken hatte, mehrere Jahre 
hindurch auf die Erklärung beſchränkt, daß die Uebertragung der Wechfelproteft- 
aufnahme an Poſtbeamte eine vorgängige Abänderung der Deutſchen Wechfelord- 
nung vorausſetze, welche herbeizuführen außerhalb der Zuſtändigkeit der Poſtver⸗ 
waltung liege. 

Die Erfahrungen, welche bei dem, wie bereits gezeigt, in beiſpiellos ſchnellem 
Wachsthum begriffenen Poſtauftragsverfahren hinſichtlich der Einziehung von Wechſel⸗ 
beträgen und der Weitergabe unbezahlt gebliebener Wechſel an die zur Proteſtauf⸗ 
nahme derzeit befugten Notare und Gerichtsbeamten reichlich geſammelt worden ſind, 
haben inzwiſchen die Ueberzeugung reifen laſſen, daß ein Verfahren, welches die 
Förmlichkeiten bei der Aufnahme von Wechſelproteſten auf das durch die Natur und 
die Bedeutung dieſes Akts fachlich gebotene Maß zurückführt, und wonach die Nicht⸗ 
annahme bz. die Nichtzahlung des Wechſels in einfacher Form auf dem Wechſel ſelbſt 
zu beurkunden iſt, unbedenklich und ohne Schädigung der dem Poſtinſtitute ſonſt ob- 
liegenden Aufgaben, durch Organe der Poſtverwaltung zur Ausführung gebracht 
werden kann. 

Dieſe Ueberzeugung iſt neuerdings noch befeſtigt worden durch den Vorgang 
eines Nachbarlandes. 

In Belgien hat ſich, bei ungewöhnlich dichter Bevölkerung und äußerſt lebhaft 
entwickeltem Gewerbefleiß, ſchon ſeit längerer Zeit das Bedurfniß nach Verein⸗ 
fachung des Verfahrens bei Aufnahme der Wechſelproteſte und nach Vermehrung der 
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Zahl der zu dieſem Akte befugten Perſonen geltend gemacht. Nach dem auch in 
Belgien geltenden franzöſiſchen Handelsgeſetzbuch können Proteſte nur durch Notare 
oder Gerichtsvollzieher aufgenommen werden. Während in Frankreich ſelbſt ſeit 1848 
die Zuziehung von Zeugen zu dieſem Akte abgeſchafft iſt, war in Belgien die ſtrenge 
Formvorſchrift des Artikels 173 des Code de commerce in Kraft geblieben, wo⸗ 
nach die Proteſte entweder von zwei Notaren, oder von einem Notar und zwei 
Zeugen, oder von einem Gerichtsvollzieher und zwei Zeugen aufzunehmen waren. 
Hier griff zunächſt ein belgiſches Geſetz vom 28. März 1870 ein, das die Zuziehung 
der Zeugen abſchaffte, gleichzeitig aber den Wechſelinhabern geſtattete, die Ver⸗ 
weigerung der Annahme oder der Zahlung des Wechſels durch eine einfache Erklärung 
der zur Annahme oder zur Zahlung aufgeforderten Perſon feſtzuſtellen. Dieſe 
Erklärung ſollte entweder auf den Wechſel ſelbſt, oder mittels beſonderen Akts nieder ⸗ 
geſchrieben und von dem zur Annahme oder Zahlung Aufgeforderten datirt und 
unterzeichnet werden. Außerdem ließ das Geſetz eine erhebliche Ermäßigung der 
Wechſelproteſtkoſten eintreten, indem der Tarif für einfache Proteſte, einſchließlich 
der Stempelkoſten und der Enregiſtrements⸗Gebühr, auf 4 Frcs. 50 Cts. ohne Unter⸗ 
ſchied der Wechſelſumme feſtgeſetzt wurde. Das Geſetz vom 28. März 1870, deſſen 
Inhalt demnächſt in das eine Codifikation des geſammten belgiſchen Wechſelrechts ent⸗ 
haltende Geſetz vom 20. Mai 1872 übergegangen iſt, enthielt inſofern eine Lücke, 
als keine Beſtimmung darüber getroffen iſt, welche Perſonen zur Entgegennahme der 
die Stelle des förmlichen Proteſtes vertretenden Erklärung der Accept- oder Zahlungs⸗ 
verweigerung befugt ſein ſollten. Es rief ferner auch dadurch Schwierigkeiten hervor, 
daß es, allerdings in Anlehnung an die älteſte Form des Wechſelproteſtes, wonach 
urſprünglich die Nichthonorirung des Wechſels auf dem Rücken der Wechſelurkunde 
von dem Bezogenen ſelbſt vermerkt worden war, eine Unterzeichnung jener Erklärung 
durch den zur Annahme oder Zahlung Aufgeforderten vorſchrieb, was handgreiflich 
mit mancherlei Inkonvenienzen verbunden iſt. Es iſt daher nicht zu verwundern, daß 
die Anwendung der die Stelle des Proteſtes vertretenden Erklärung (déclaration 
du refus d'acceptation ou de paiement) ſich nur in mäßigen Grenzen bewegt. 
Nach den Mittheilungen, welche die belgiſche Regierung im Jahre 1875 der Landes⸗ 
vertretung vorlegte, beſchränkte ſich die Zahl der Deklarationen im Verhältniß zu 
den förmlichen Proteſten 


im Jahre 1870 .......... auf 11,77 f 
„ 13,21 
o » 11,65 > 
1873 ze » 9,86 7 
IS ES EN „ 85,96 


der Geſammtſumme dieſer Rechtsakte, wobei ſich zugleich eine ne merklich Vermin⸗ 
derung des Gebrauches der einfacheren Proteſtform zu erkennen giebt. 

Um den Klagen der beim Wechſelverkehr Betheiligten in wirkſamerer Weiſe 
abzuhelfen, entſchloß ſich die belgiſche Geſetzgebung im Jahre 1876 zu einem 
weiteren, ſehr bemerkenswerthen Schritte. Sie ermächtigte durch Geſetz vom 
12. Mai 1876 die Regierung, die Proteſtaufnahme in denjenigen Gemeinden, in 
denen weder ein Notar, noch ein Gerichtsvollzieher wohnhaft iſt, durch Poſtbeamte 
bewirken zu laſſen. Für dieſe Poſtproteſte wurde eine einfache und zweckmäßige 
Form eingeführt, nämlich ein Formular, das von dem mit der Präſentation des 
Wechſels beauftragten Poſtbeamten aus einem als Proteſtregiſter dienenden Hefte 
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mit Abreißblättern (carnet à souche) abgelöſt, ausgefüllt und als Allonge an den 
zu proteſtirenden Wechſel angehängt wird. Das Formular eines ſolchen Poſtpro⸗ 
teſtes, wie es von der belgiſchen Poſtverwaltung auf Grund der zur Ausführung 
des Geſetzes vom 12. Mai ergangenen Königlichen Verordnung aufgeſtellt worden 
iſt, lautet in Ueberſetzung wie folgt:“) 


Proteſt. Poſt. Pooteſtakt. Belgiſche Poſtverwaltung. 
Serie 1. Serie 1. 
. Doftamt ....... NT ea Doftamt ........ 
Urkunde über» Frcs., Der Unterzeichnete hat die Zahlungsver— 
übergeben von J .. . weigerung der Urkunde über ... ...... Fres., 
zahlbar durch d D zahlbar durch h e 
FFTTCC0TTTC n 187. feſtgeſtellt. 

Weigerungsgrund: Weigerungsgrund: 

Ort, Datum. n | Unterſchrift des Schuldners. Ort, Datum. 
Unterſchrift des Poſtbeamten. | Unterschrift des Poſtbeamten. 


Welchen Beamten der Poſtverwaltung die Erhebung dieſer Proteſte zu über- 
tragen ſei, hatte das Geſetz vom 12. Mai 1876, welches die Gebühr für Doft- 
proteſte, ausſchließlich des Stempels und der Enregiſtrementsabgabe, auf 1 Fr. 
50 Cts. feſtſetzte, in das Ermeſſen der Regierung geſtellt. Die Königliche Verord— 
nung vom 27. Juli 1876 berief hierzu die Poſtamtsvorſteher (percepteurs) oder 
andere mit Königlicher oder miniſterieller Ernennung verſehene Beamte. In der 
ausführlichen Miniſterialinſtruktion, die den durch das erwähnte Geſetz der Poſt 
übertragenen Dienſtzweig regelte, wurden als zur Proteſterhebung befugt aufgefuͤhrt 
die Poſtamtsvorſteher, die nachgeordneten Beamten (commis et surnumeraires) 
und die Briefträger. Die Poſtamtsvorſteher durften die Proteſterhebung einem 
ihrer Beamten nur dann übertragen, wenn ſie von der Verwaltung dazu beſonders 
ermächtigt, oder wenn ſie an der perſönlichen Vornahme des Akts verhindert waren. 

Bei der Neuheit und Wichtigkeit der Sache hat die belgiſche Geſetzgebung es 
für nöthig gehalten, die Poſtproteſte zunächſt mit mancherlei Einſchränkungen zu 
umgeben. In dem Entwurfe des Geſetzes vom 12. Mai war von der Regierung 
in Ausſicht genommen, Poſtproteſte auch in dem Falle der Verhinderung des am 
Orte wohnhaften Notars oder Gerichtsvollziehers zuzulaſſen. Die Landesvertretung 
ſtrich dieſe Klauſel und geftattete den Poſtproteſt lediglich an den Orten, an denen 
weder ein Notar, noch ein Gerichtsvollzieher wohnt. Der Poſtproteſt iſt ferner auf 
ſolche Effekten beſchränkt, die der Poſt zur Einziehung übergeben ſind. Als ſolche 
wurden nach der Königlichen Verordnung vom 27. Juli 1876 nur zugelaſſen: vom 
1. Oktober 1876 ab Effekten der Nationalbank und vom 1. Februar 1877 ab Effekten 
ſolcher Finanzinſtitute und Privatperſonen, die ein Kontokorrent bei der National⸗ 
bank beſitzen. Ueberdies ſind nach dem Geſetze von der Poſteinziehung ausgeſchloſſen 
alle irregulären, ſowie die mit Nothadreſſen auf einen anderen als den Zahlungsort 


) Der Theil links vom punktirten Strich ſtellt das Stammblatt, das in dem als 
Proteſtregiſter dienenden Hefte zurückbleibt, der Theil rechts vom Strich die Proteſturkunde 
dar, die vom Stammblatt abgelöſt und an den proteſtirten Wechſel befeſtigt wird. 
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verſehenen Papiere. Unter eflets irreguliers verfteht das Geſetz, nach den dem 
Entwurfe beigegebenen Motiven, alle den geſetzlichen Erforderniſſen nicht ent⸗ 
ſprechende, alſo z. B. ungeſtempelte oder unzureichend geſtempelte Papiere. Ferner 
wurden von der Beſorgung durch Poſtorgane ausdrücklich ausgeſchloſſen die Ein⸗ 
holung des Accepts und die Erhebung des Proteſtes Mangels Accepts, indem man 
annahm, daß dieſe Verrichtungen außerhalb des Geſchäftsbereichs der Einziehung von 
Forderungen lägen. 

Von dieſen, wie man ſieht, äußerſt vorſichtigen Cautelen umgeben, trat die 
Erhebung der Wechſelproteſte durch Poſtbeamte vom 1. Oktober 1876 in Wirkſam⸗ 
keit. Der Erfolg der Maßregel war ſo bedeutend, daß die belgiſche Geſetzgebung 
bereits im Sommer dieſes Jahres zu erheblichen Erweiterungen der neuen Einrich⸗ 
tung geſchritten iſt. 

Durch das am 10. Juli 1877 erlaſſene, mit dem 1. September in Kraft 
getretene neue Geſetz über die Proteſte iſt: 

die notarielle Form der Proteſterhebung überhaupt abgeſchafft; 

für die durch Gerichtsvollzieher und, bei Ermangelung und Verhinderung 
eines ſolchen, durch Poſtbeamte zu erhebenden Proteſte durchgehends die 
für den Poſtproteſt eingeführte einfache Form vorgeſchrieben; 

die Proteſterhebung, unter Dispenſation von der ſonſt für die Vornahme 
von Rechtsakten geſetzlich vorgeſchriebenen Zeit, im Winter von 6 Uhr 
Morgens bis 8 Uhr Abends, im Sommer von 4 Uhr Morgens bis 9 Uhr 
Abends geſtattet. 

Die zu dieſem Geſetze ergangenen Königlichen und miniſteriellen Vollzugs⸗ 
beſtimmungen laſſen deutlich erkennen, daß auch die Verwaltung auf Grund der 
Erfahrungen, die man mit den Poſtproteſten gemacht hat, ſich eines Theiles der an⸗ 
fänglich für nöthig erachteten Sicherheitsmaßregeln entäußern zu können glaubt. 
Denn während urſprünglich die Vornahme dieſes Aktes den Poſtamtsvorſtehern ſelbſt 
übertragen und die Vertretung derſelben durch nachgeordnete Organe nur auf Grund 
ſpezieller Ermächtigung durch die Verwaltung zugelaſſen worden war, ſtellt ſich das 
Verfahren jetzt umgekehrt dahin, daß alle mit Königlicher oder miniſterieller Beftal- 
lung verſehene, großjährige Beamte zur Proteſterhebung für befähigt erklärt ſind, 
und allgemein zugelaſſen iſt, daß die Poſtamtsvorſteher dies Geſchäft entweder einem 
nachgeordneten Beamten oder den Briefträgern übertragen können; in Landgemeinden 
wird die Proteſterhebung durch den Landbriefträger während ſeines regelmäßigen 
Umganges bewirkt. 

Das Ergebniß der belgiſchen Geſetzgebung über das Proteſtverfahren läßt ſich 
im Weſentlichen dahin zuſammenfaſſen: 

man hat fi) erfahrungsmäßig von der Entbehrlichkeit der koſtſpieligen und 
weitläufigen notariellen Form des Proteſtes überzeugt; 

die Proteſterhebung erfolgt entweder durch einfache ſchriftliche Weigerung 
des zur Annahme oder zur Zahlung Aufgeforderten, oder mittelſt 
eines einfachen, dem Wechſel angehängten Formulars; 

die Aufnahme des Proteſtes wird überwiegend durch Unterbeamte, Gerichts- 
vollzieher oder Briefträger bewirkt. 

Eine dem General⸗Poſtamte vor Kurzem zugegangene Mittheilung der belgiſchen 
Poſtverwaltung ſpricht ſich über die Erfahrungen, welche auf Grund dieſer Geſetz 
gebung dort bisher gemacht worden ſind, wie folgt aus: 
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»der ſeit dem 1. Oktober 1876 eingerichtete Dienſtzweig hat fi von Ans 
fang an mit vollſtändigſter Regelmäßigkeit abgewickelt; 

durch die Poſtanſtalten find bis jetzt etwa 179,000 Effekten über einen 
Geſammtbetrag von 45,800,000 Fres. einkaſſirt worden; 

»die Poſtbeamten haben 3100 Proteſtaufnahmen bewirkt; 

»die einzige Schwierigkeit, welche der Verwaltung begegnet iſt, betraf die 
Proteſte in Orten, wo ein Notar wohnhaft iſt, und wo die Poſtbeamten 
demzufolge nicht zur Proteſtaufnahme befugt waren. Viele Notare ſuchten 
ſich der Verpflichtung zur Proteſtaufnahme ihrerſeits zu entziehen; 

»das neue Proteſtgeſetz (vom 10. Juli) hat dieſe Schwierigkeit vollſtändig 
beſeitigt, indem es den Poſtbeamten das Recht beilegt, überall bei Er⸗ 
mangelung oder Verhinderung eines Gerichtsvollziehers Proteſte aufzu⸗ 
nehmen, und indem die notarielle Form völlig aufgehoben worden iſt; 

„Dank dem überaus einfachen Formular, das wir anwenden, machen unſere 
Beamten und namentlich die Briefträger die Proteſte mit der größten 
Leichtigkeit. 

Angeſichts dieſes Vorganges in Belgien und im Hinblick auf die von Jahr zu 
Jahr zahlreicher und dringender werdenden Aufforderungen aus den Kreiſen der 
Handels und Gewerbetreibenden hat die Poſtverwaltung des Deutſchen Reichs es 
für angezeigt erachtet, auch ihrerſeits der Frage näher zu treten. Es erſchien rathſam, 
ſich zunächſt durch Umfrage bei den geſetzlichen Vertretungen des Handelsſtandes in 
zuverläſſiger Weiſe darüber zu vergewiſſern, ob und in welchem Umfange innerhalb 
des Reichs⸗Poſtgebiets ein Bedürfniß zu einem ähnlichen Vorgehen wie in Belgien 
vorhanden ſei. Zu dieſem Behuf richtete der Herr General⸗Poſtmeiſter, nach vor⸗ 
gängiger Verſtändigung mit dem Reichs ⸗Juſtizamte, im Juli dieſes Jahres an 
ſämmtliche innerhalb des Reichs⸗Poſtgebiets domizilirte Handelskammern ein Schrei⸗— 
ben, worin unter Bezugnahme auf die belgiſche Geſetzgebung darauf hingewieſen 
wurde, daß mehrfach aus der Mitte des Handelsſtandes das Verlangen nach Er⸗ 
weiterung des Poſtauftragsverfahrens und nach Uebertragung der Proteſtaufnahme 
an die Beamten der Reichspoſt laut geworden ſei. Die Mitwirkung der Poſt⸗ 
verwaltung bei der Proteſterhebung würde von einer Abänderung der Wechſel⸗ 
ordnung im Wege der Reichs ⸗Geſetzgebung abhängen. Hierbei würde es ſich im 
Weſentlichen darum handeln, die Form der Proteſtaufnahme, ähnlich wie in Belgien, 
zu vereinfachen, und zugleich die Poſtverwaltung ſicher zu ſtellen, daß ihr aus 
der Beſorgung der Proteſtaufnahme eine weitergehende Haftpflicht nicht erwachſe, 
als ihr gegenwärtig bei den Poſtaufträgen obliegt. Bevor in der Angelegenheit 
weiter vorgegangen werde, würde es erwünſcht fein, das Urtheil der Vertreter des 
Handels und Gewerbeſtandes darüber zu erfahren, ob nach dem Ermeſſen derſelben 
die vereinfachte Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte einem wirklichen Bedürfniſſe 
abzuhelfen geeignet ſei; es werde deshalb um gutachtliche Aeußerung hierüber erſucht. 

Von den 112 Vertretungen des Handels- und Gewerbeſtandes, an welche das 
vorſtehend in feinen Grundzügen wiedergegebene Schreiben des Herrn General -Poſt⸗ 
meiſters gerichtet war, haben ſich bis jetzt (20. September) Acht und Neunzig 
unter Abgabe des gewünſchten Gutachtens zur Sache geäußert. Der Inhalt der 
vorliegenden Gutachten läßt ſich dahin zuſammenfaſſen: 

Ein und Neunzig Handelskammern erkennen es als ein Bedürfniß an, daß das 
Verfahren bei der Aufnahme von Wechſelproteſten vereinfacht werde, und ſprechen 
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ſich Dafür aus, daß die Befugniß zur Vornahme dieſes Akts auf Poſtbeamte aus⸗ 
gedehnt werde. 

Von dieſen, die Bedürfnißfrage bejahenden Gutachten erklären ſich Sieben und 
Dreißig rückhaltlos mit der in dem Schreiben des Herrn General⸗Poſtmeiſters in 
Ausſicht genommenen Einrichtung einverſtanden. Vier und Fünfzig Eutachten 
machen rückſichtlich der Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte Vorbehalte geltend, die 
ſich theils auf Einzelheiten des Verfahrens, theils auf die Frage, ob dasſelbe überall 
oder nur in Ermangelung anderer dazu befähigten Organe einzutreten habe, theils 
endlich auf die Haftpflicht beziehen. In letzterem Punkt ſtimmt die Mehrzahl dieſer 
54 Gutachten darin überein, daß die Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte dem Han⸗ 
delsſtande in höherem Maße erwünſcht fein würde, wenn für die rechtzeitige und form⸗ 
gerechte Proteſtirung ſeitens der Poſtverwaltung die Haftpflicht in gleichem Umfange 
übernommen würde, wie fie den Notaren und Gerichtsvollziehern obliegt. 

Sieben Gutachten halten ein Beduͤrfniß nach Vereinfachung der Proteſt⸗ 
aufnahme theils überhaupt für nicht vorhanden, theils für nicht dringend genug, 
um eine Abänderung der beſtehenden Geſetzgebung zu rechtfertigen. In mehreren 
dieſer ſieben Gutachten werden überdies Bedenken gegen die Befähigung der Poſt⸗ 
beamten zur Erhebung von Wechſelproteſten geäußert. 

Eine eingehende Darlegung des geſammten, durch die vorliegenden Gutachten 
dargebotenen, in vielfacher Hinſicht beachtenswerthen Materials würde hier nicht am 
Orte ſein. Dagegen dürfte es zur Gewinnung eines ſachgemäßen Urtheils über den 
Stand der Frage und zur Klärung der widerſprechenden Meinungen nicht umwe⸗ 
ſentlich beitragen, wenn ſowohl aus der Zahl der unbedingt oder unter Vorbehalten 
zuſtimmenden, als aus den ablehnenden Aeußerungen der Handelskammern im Nach- 
ſtehenden die am meiſten bezeichnenden Sätze hervorgehoben werden. 

Was zunächſt das Bedürfniß einer Vereinfachung der Poſtaufnahme anlangt, 
ſo erklärt beiſpielsweiſe die Handelskammer zu Aachen, »daß es vom Handelsſtande 
als eine weitere Erleichterung dankbar anerkannt werden würde, wenn das Poſt⸗ 
auftragsverfahren dahin ausgedehnt würde, daß auch die Proteſtirung der der Poſt 
zur Einziehung übergebenen Wechſel durch Poſtbeamte bewirkt werden könnte. 
Abgeſehen von einer Verringerung der Koſten, die namentlich in den alten Provinzen 
eine Proteſterhebung mit ſich führt, würde dem Auftraggeber dadurch eine größere 
Sicherheit geboten werden, daß auch an den Orten, wo ſich keine zur Proteſtaufnahme 
befugte Gerichtsperſonen befinden, die Proteſterhebung zeitig ſtattfinde und der Auf⸗ 
traggeber durch Unterlaſſung des Proteſtes vor Verluſt geſchützt werde. 

Die Handelskammer zu Altona erklärt, daß allerdings die jetzige Einrichtung, 
wonach nur Notare und Gerichtsbeamte Wechſelproteſte erheben können, eine ſehr 
koſtſpielige und unter Umſtänden ſehr weitläufige genannt werden muß; insbeſondere 
trifft dies zu, wenn derjenige, dem der Wechſel vorgelegt werden ſoll, an einem ab- 
gelegenen Orte wohnt und eine Reiſe des Beamten zur Proteſtaufnahme erforderlich 
iſt. Die Frage, ob die Einfuhrung der Proteſtaufnahme durch Poſtboten einem 
Verkehrsbedürfniß entgegenkommen würde, können wir daher unbedenklich bejahen“. 

Die Handelskammer zu Baden-Baden: „Die durch die jetzige Art der 
Proteſterhebung entſtehenden Weitläufigkeiten und Koſten würden durch die Ver⸗ 
mittelung der Organe der Poſtverwaltung weſentlich reduzirt werden koͤnnen und 
dem Geſchäftsleben eine namhafte Erleichterung verfchaffen. « 

Die Aelteſten der Kaufmannſchaft von Berlin verkennen nicht, „daß es für 
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den kaufmänniſchen Verkehr von erheblichem Nutzen fein würde, wenn die Protefti- 
rung der der Poſt zur Einziehung mittelſt Poſtauftrags übergebenen Wechſel durch 
die Poſtbeamten ſtattfinden könnte. 

Die Handelskammer zu Breslau: »Der Handelsſtand würde eine Verein- 
fachung der Formalitäten, unter denen die Wechſel⸗Proteſterhebung zur Zeit erfolgt, 
entſchieden mit Freuden begrüßen; auch würden wir uns gern damit einverſtanden 
erklären, wenn hieraus die Möglichkeit hervorginge, die Proteſterhebung bei ſolchen 
Wechſeln, die der Poſt zum Incaſſo übergeben find, gleich durch die Poſtbeamten 
vollziehen zu laffen. « 

Die Handelskammer zu Carls ruhe erklärt es für ſehr zweckmäßig, wenn die 
Beamten der Reichspoſt ermächtigt würden, Wechſelproteſte aufzunehmen. Sie 
hält dafür, es werde genügen, -wenn eine Beſcheinigung des Poſtbeamten bei— 
gebracht wird, daß der Wechſel vorgezeigt und nicht bezahlt worden iſt, da der ſeit⸗ 
herige Proteſt in Wirklichkeit auch nicht mehr Weſentliches enthält, und dies auch 
Alles iſt, was das Geſetz durch den Proteſt dokumentirt haben will«. 

Die Handelskammer zu Caſſel hält es für wünſchenswerth, daß außer den 
Rechtsanwälten auch die Poſt zur Aufnahme von Proteſten ermächtigt werde. »Nach 
Art. 41 der Deutſchen Wechſelordnung ſoll durch den Proteſt dargethan werden, daß 
ein Wechſel zur Zahlung oder Annahme rechtzeitig präſentirt worden iſt, und daß 
das Eine oder Andere nicht zu erlangen war. Zur gewiſſenhaften Ausführung 
dieſer Präſentation und Proteſterhebung können wir der techniſch⸗juriſtiſchen Hülfe 
entbehren. Wir ſind der Ueberzeugung, daß die Anforderungen, welche die Poſt 
nicht allein hinſichtlich der Ausbildung, ſondern namentlich in Beziehung auf Pünkt⸗ 
lichkeit und Genauigkeit an ihre Beamten bis zum Briefträger herunter ſtellt, voll- 
ſtändige Gewähr bieten, die Vornahme eines Proteſtakts denſelben anzuvertrauen.“ 


Nach dem Gutachten der Handelskammer zu Cottbus würde die projektirte 
Einrichtung „allen Handel» und Gewerbetreibenden eine große Bequemlichkeit und 
Erleichterung, beſonders in dem Klein⸗Verkehr, gewähren. Namentlich würden die 
Koſten bei Wechſeln auf kleine Orte, wo weder ein Notar noch ein Gerichtsamt ſich 
befindet, ſich erheblich billiger ſtellen als jetzt, wo dieſelben oft zu dem Betrage 
ſolcher Wechſel, die faſt immer nur auf kleine Summen lauten, in gar keinem Ver⸗ 
hältniß ſtehen . 

Die Handelskammer zu Cre feld »begrüßt mit Freuden den Gedanken, neben 
der Einholung von Wechſelaccepten im Wege des Poſtauftrags auch die Proteſtirung 
der der Poſt zur Einziehung übergebenen Wechſel durch die Poſtbeamten ſtattfinden 
zu laſſen. Sie erkennt in der Durchführung dieſer Maßregel eine bedeutende Vers 
einfachung des jetzigen Proteſtverfahrens und eine Verkehrserleichterung weſentlichſter 
Art. Unbeſtreitbar iſt es, daß die jetzige Praxis Weiterungen, Zeitverſäumniſſe 
und Koſtenerhöhungen im Gefolge hat, welche unter Umſtänden die Rechte des 
Wechſelinhabers ſchwer beeinträchtigen können; ganz beſonders iſt dies der Fall an 
ſolchen Orten, welche keine, nach dem Geſetze zur Proteſterhebung befugte Perſön⸗ 
lichkeit befigen«. 

Die Handelskammer zu Darmſtadt bezeugt, daß nach den innerhalb ihres 
Bezirks geltenden Vorſchriften die Proteſterhebung auf dem Lande erſchwert und zu 
einem zeitraubenden Geſchäfte wird; »es macht ſich beſonders fuͤhlbar, wenn Orte 
mit entwickelter Induſtrie und demgemäß lebhafterem Wechſelverkehr nicht gleich- 
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zeitig Sitze eines Landgerichts find, wie dies in unſerem Bezirke beiſpielsweiſe hin⸗ 
ſichtlich der Orte Pfungſtadt, Eberſtadt, Lampertheim, Rüſſelsheim a. A. der Fall 
iſt. Die jedesmalige Entſendung eines Gerichtsbeamten an den Zahlungsort des 
Wechſels verurſacht nicht nur einen erheblichen Zeitverluſt, ſondern auch Koſten, 
deren Höhe häufig um ſo empfindlicher iſt, als dieſelben ohne Rückſicht auf den 
Wechſelbetrag für jede Proteſterhebung gleichmäßig feſtgeſetzt ſind «. 

Die Handelskammer zu Duisburg beſtätigt, »daß die Einführung der be 
reits früher von ihr befürworteten Neuerung im Geſchäftsverkehr als eine weſent⸗ 
liche Erleichterung empfunden und vom Handelsſtande allſeitig dankbar aufgenommen 
werden wird «. 

Die Handelskammer zu Eſſen iſt im Hinblick auf die mannigfachen Ab⸗ 
weichungen, welchen dies Proteſtaufnahme⸗ Verfahren gegenwärtig landesgeſetzlich 
unterliegt, »der Ueberzeugung, daß ein durch einheitliche Beſtimmung der Wechſel⸗ 
ordnung herbeigeführtes Verfahren, welches, ähnlich wie in Belgien, die Aufnahme 
der Proteſte durch Poſtbeamte geſtattet, einem wirklichen Bedürfniſſe abzuhelfen und 
die vielen Klagen über Weitläufigkeiten und übergroße Koſten zu beſeitigen geeignet 
fein wurde. 

Die Handelskammer zu Flensburg begrüßt das Projekt, deſſen Verwirk⸗ 
lichung ſie als ein Bedürfniß anerkennt, mit Freuden und hebt hervor, daß ein⸗ 
fache Formulare für die Proteſterhebung, ähnlich wie die in Belgien eingeführten, 
dem Zwecke »ebenſo gut und wohl beſſer entſprechen, als die jetzt vorgeſchriebenen 
Urkunden, deren Ausfertigung oft genug von juriftifch gebildeten Perſonen irrig 
und unzulänglich geſchieht, jo daß dieſelben keine geſetzliche Gültigkeit haben ⸗. 

Nach der Anſicht der Handelskammer zu Freiburg i. B. kann ein Zweifel 
darüber nicht beſtehen, daß der Vorſchlag, die Proteſtirung der der Poſt übergebenen 
Wechſel durch deren Organe vornehmen zu laſſen, ein äußerſt zweckmäßiger iſt und 
dem Wechſelverkehr außerordentlich zu ſtatten kommt. „So gut die Ausfertigungen 
in den wichtigſten Rechtsſtreitigkeiten den Parteien durch den Gerichtsboten zugeſtellt 
werden und bei manchen mit den erheblichſten Rechtsnachtheilen verknüpften gericht⸗ 
lichen Auflagen u. ſ. w. eine einfache Beſcheinigung der Inſinuation genügt, gewiß 
ebenſogut können auch Angeſtellte der Poſtverwaltung die Beurkundung über eine 
nicht erfolgte Wechſelannahme oder Wechſelzahlung aufnehmen. Es wird vollſtändig 
hinreichen, wenn dieſes nach einem einfachen Formulare geſchieht. Die Wechſel⸗ und 
Rechtsſicherheit bliebe dabei mindeſtens ſo gut geſichert, wie bei der notariellen 
Proteſturkunde. Das Geſchäft dabei iſt fo einfach und leicht, daß es furwahr ein 
koſtſpieliger Luxus iſt, die Notare damit zu beſchäftigen. Die Proteſtgebüͤhren er⸗ 
reichen bereits eine faft erſchreckende Höhe, und doch iſt die Ausfertigung der Pro ⸗ 
teſte eine ſo völlig mechaniſche Arbeit, daß die mit ungleich wichtigeren Rechts⸗ 
geſchäften überbürdeten Notare nicht ſelten die Formulare durch ihre Schreiber⸗ 
gehülfen ausfüllen laffen. « 

Die Handelskammer zu Grünberg betrachtet es »al8 eine unumgängliche 
Nothwendigkeit, daß die Proteſtaufnahme von den Gerichten reſp. dem Notariate un⸗ 
abhängig gemacht werde. Sie führt bezüglich der Koſten, die bei Wechſeln auf 
Nebenplätzen gegenwärtig entſtehen, einen Fall an, wo dem Inhaber eines Wechſels 
über den Betrag von 42 l. für die Erhebung des notariellen Proteſtes 54 WM. an 
Gebühren abverlangt wurden. 

Die Handelskammer zu Hanau kann die Frage, ob die vereinfachte Proteſt⸗ 
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aufnahme durch Poſtbeamte einem wirklichen Bedürfniſſe abzuhelfen geeignet fein 
würde, „ohne Einſchränkung bejahen . 

Die Handelskammer zu Inſterburg muß dieſelbe Frage » entſchieden be- 
jahen, und zwar nicht allein aus praktiſchen Gründen der Bequemlichkeit und der 
Verminderung der Koſten, welche letztere in dem Falle, daß zur Proteſtaufnahme 
eine Reiſe des Gerichtsbeamten oder des Notars erforderlich wird, bekanntlich über 
alle Maßen hoch ſind :. Der vornehmſte Grund, aus welchem die Handelskammer 
das Projekt begrüßt, beſteht vielmehr darin, daß ſie in demſelben eine Abhülfe des 
jetzt vorhandenen Uebelſtandes erblickt, welcher ſich für die an Nebenplätzen wohn⸗ 
haften Bezogenen daraus ergiebt, daß ſie ihre Geſchäftswechſel domiziliren, d. h. 
an einem Bankplatz zahlbar machen müſſen. „Durch dieſe Manipulation legen fie 
aber das Schickſal ihrer Wechſel in fremde Hände, indem am Verfalltage nicht ihnen 
ſelbſt, ſondern den Domiziliaten das Papier zur Zahlung präſentirt wird. Daß 
dieſe für die Acceptanten übrigens mit Koſten verbundene Handhabung ihnen nicht 
allein unbequem, ſondern im höchſten Grade peinlich und beſchwerlich iſt, liegt auf 
der Hand. « 

Die Handelskammer zu Leipzig bezeichnet die Vereinfachung der Formen für 
die Wechſelproteſte als in hohem Grade wünſchenswerth. ⸗Läſtig iſt namentlich die 
Vorſchrift im Art. 88 der Wechſelordnung unter Nr. 1, wonach der Proteſt eine 
wörtliche Abſchrift des Wechſels oder der Kopie und aller darauf befindlichen Indoſſa⸗ 
mente und Bemerkungen enthalten muß; denn einmal wird dadurch, namentlich 
wenn der Wechſel durch viele Hände gegangen iſt, die Ausfertigung des Proteſtes 
ungemein verzögert, ſodann aber kommen gerade hierbei leicht Fehler vor, welche 
die Nichtigkeit des Aktes zur Folge haben oder doch zu Streitigkeiten über die Gültig⸗ 
keit Anlaß geben. Auch das Erforderniß der Beidrückung des Amtsſiegels (unter 
Nr. 6) erſchwert die Sache unnöthig, da ein Stempel dieſelben Dienſte thut. 

Die Handelskammer zu Lüdenſcheid: Die Abſicht, daß den Poſtbeamten 
die Befugniß beigelegt werde, die Proteſtirung der der Poſt zur Einziehung über⸗ 
gebenen Wechſel vorzunehmen, erkennen wir als einen bedeutenden Fortſchritt an, 
und müſſen dieſer Einrichtung unſere volle Zuſtimmung ertheilen. Gerade unſer 
Bezirk, welcher Orte mit nicht unerheblicher Induſtrie beſitzt, an denen weder Notare, 
noch Gerichtsbeamte ſich befinden, und wo bei den weiten Entfernungen deshalb oft 
nur mit großen Koſten Proteſte durch Notare oder Gerichtsbeamte zu erlangen ſind, 
wird dieſe Einrichtung mit Freuden begrüßen. 

Die Aelteſten der Kaufmannſchaft zu Mag deb urg erklären es für die kleineren 
im Wege des Poſtauftrages zur Einziehung gelangenden Wechſel für »in hohem 
Grade erwünſcht, daß der Poſtbeamte, dem die Zahlung des von ihm zum Incaſſo 
präſentirten Wechſels verweigert wird, dieſe Nichtzahlung ſofort in amtlicher Weiſe 
mit der Wirkung der gerichtlichen Proteſtaufnahme konſtatirt. Wird bei ſolchen 
Wechſeln für den Fall der Nichtzahlung die Weitergabe des Poſtauftrages an Notare, 
Gerichtsvollzieher u. ſ. w. vermieden, wird die Wirkung der Proteſtaufnahme viel- 
mehr ſofort durch die amtliche Beſcheinigung des Poſtbeamten erreicht, ſo würde 
dem Handelsſtande im Verkehr mit den kleineren Wechſeln ein weſentlicher Vortheil 
erwachſen, ja wir ſtehen nicht an, zu ſagen, es würde einem wirklichen Bedürfniß 
abgeholfen. 

Die Handelskammer zu Offenbach iſt der Anſicht, daß die Herabſetzung der 
Wechſelproteſtkoſten als eine Begünſtigung und erfreuliche weitere Erleichterung dieſes 
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Zahlungsmittels zu betrachten ift, zumal die von allen Seiten lebhaft angeſtrebte 
Reform der Kreditgewährung in Deutſchland den kleinen Wechſel in Maſſen in den 
Verkehr bringen würde. Die Ausdehnung der Befugniſſe zur Proteſtaufnahme auf 
Poſtbeamte unter gleichzeitiger Herabſetzung der Proteſtkoſten könnte deshalb nur 
mit Freude begrüßt werden. 

Die Vorſteher der Kaufmannſchaft in Stettin erklären, daß die Aufnahme 
von Wechſelproteſten für die der Poſt zur Einziehung mittels Poſtauftrages über⸗ 
gebenen Wechſel durch die Poſtbeamten einem wirklichen Beduͤrfniſſe des Verkehrs 
entſprechen würde. „Wie die Einziehung von Wechſeln mittels Poſtauftrages ſelbſt 
ſeit ihrer Einführung in zunehmendem Maße benutzt worden iſt, ſo wird auch von 
einer vereinfachten Proteſtaufnahme durch die Poſtbeamten unzweifelhaft gern und 
vielfach Gebrauch gemacht werden. 

Die Handelskammer zu Stolberg erklärt einſtimmig, daß durch die in Aus. 
ſicht genommene Einrichtung einem wirklichen Bedürfniß abgeholfen und dem Han⸗ 
dels umd Geſchäftsleben eine namhafte Erleichterung verſchafft werden würde. 
»Selbft an Orten, wo, wie hier in Stolberg, ſich der Sitz eines Notariats und 
eines Gerichtsvollziehers befindet, kommt noch häufig der Fall vor, daß durch Ab⸗ 
weſenheit der zur Proteſtaufnahme befugten Beamten es der Poſtbehoͤrde nicht mög- 
lich iſt, die Proteſtirung rechtzeitig bewirken laſſen und die für's Publikum hieraus 
entſtehenden Unannehmlichkeiten vermeiden zu können. 

Als ein wirkliches Bedürfniß des Handelsſtandes wird die Vereinfachung der 
Proteſtaufnahme und die Vornahme dieſes Akts durch die Poſtbeamten ferner rück⸗ 
haltlos anerkannt von den Handelskammern zu Braunſchweig, Cöln, Dillen- 
burg, Dresden, Elberfeld, Eupen, Frankfurt a. M., Frankfurt a. O., 
Halberſtadt, Halle, Heidelberg, Iſerlohn, Lahr, Lan deshut, Lim- 
burg a. d. Lahn, Mainz, Mannheim, Minden, Mosbach, Mühlhauſen 
in Thüringen, Nordhauſen, Neuß, Offenburg, Pforzheim, Raſtatt, 
Siegen, Solingen, Straßburg, Trier, Weſel und Wiesbaden; ſowie, 
unter Vorbehalten hinſichtlich der Haftpflicht, auf welche weiter unten zurück⸗ 
zukommen iſt, von den Handelskammern zu Bühl, Colmar, Conſtanz, Dort 
mund, Düſſeldorf, Elbing, Emmendingen, Eſſen, Geeſtemünde, 
Gera, Gießen, Görlitz, Gottingen, Greiz, Hagen, Hannover, Har 
burg, Hildesheim, Kiel, Lennep, Liegnitz, Metz, Mülheim a. Rhein, 
Mülheim a. d. Ruhr, Offen bach, Poſen, Roſtock, Saarbrücken, 
Sonneberg, Sorau, Swinemünde, Verden und Worms. 

Von den weitaus meiſten dieſer Gutachten wird die Bedürfnißfrage im All⸗ 
gemeinen bejaht. Eine nähere Erörterung darüber, ob die Aufnahme von Pof- 
proteſten überall und für Wechſel jeden Betrages, oder ob ſie nur in Ermangelung 
von Gerichtsbeamten und Notaren und nur bei Wechſeln über geringere Summen 
einzuführen iſt, findet ſich nur vereinzelt. Die Handelskammern von Barmen, 
Bremen, Greiz, Gera und Leipzig halten die Proteſtaufnahme durch Poſt⸗ 
beamte nur an ſolchen Orten für räthlich, wo ſich kein dazu befugter Gerichtsbeamter 
oder Notar befindet; das Magdeburger Gutachten ſpricht ſich für Feſthaltung 
der jetzt für Poſtaufträge beſtehenden Grenze aus, wonach alſo nur kleinere Wechſel 
bis zum Betrage von 600 /. darunter fallen würden. Im Gegenſatze hierzu wird 
von den Handelskammern zu Eſſen, Flensburg, Kiel und Swinemünde be⸗ 
tont, daß ſie die Einführung des vereinfachten Poſtproteſtes auch an ſolchen Orten 
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für erwünſcht halten, an denen zur Proteſtaufnahme befugte Perſonen wohn- 
haft ſind. 

Die ſieben Gutachten, in welchen ein Bedürfniß für die Vereinfachung der Wechfel- 
proteſte und die Aufnahme von Proteſten durch Poſtbeamte überhaupt nicht aner- 
kannt wird, und welche ſich demgemäß entweder völlig oder doch vorwiegend ab— 
lehnend gegen die ganze Idee ausſprechen, find diejenigen von Danzig, Königb- 
berg, Memel, Osnabrück, Plauen, Tilſit und Zittau. 

Von dieſen Erklärungen ſieht diejenige des Vorſteheramts der Kaufmannſchaft 
zu Memel von einer gutachtlichen Aeußerung über die Bedürfnißfrage überhaupt 
ab; ſie ſpricht ſich -gegen die beabſichtigte Einrichtung aus, da es den Beamten an 
der zur Proteſtaufnahme erforderlichen Geſetzkenntniß mangelt, die Letzteren außer 
dem durch eine derartige Ausdehnung ihres Wirkungskreiſes von ihrer eigentlichen 
Beſchäftigung abgezogen werden, und die Poſtverwaltung ausdrücklich die Ueber- 
nahme einer Verantwortlichkeit verweigert“. 

Das Vorſteheramt der Kaufmannſchaft zu Tilſit verkennt zwar nicht, daß 
die Einrichtung denjenigen Orten, an denen kein zur offiziellen Proteſtaufnahme 
Berechtigter wohnt, willkommen ſein, ſowie daß ſie eine Verminderung der Koſten 
und nicht unerheblichen Zeitgewinn ergeben würde; alle dieſe Vortheile verſchwinden 
aber davor, daß die Poſtverwaltung eine weitergehende Haftpflicht nicht über- 
nehmen will, als ihr gegenwärtig bei den Poſtaufträgen obliegt. 

Die Kommiſſion, welcher von der Handelskammer zu Plauen die Prüfung 
der Frage überwieſen worden iſt, iſt zu einem übereinſtimmenden Gutachten über 
die Bedürfnißfrage nicht gelangt, da zwei Mitglieder das Vorhandenſein eines Be— 
dürfniſſes verneinten, während die anderen beiden Mitglieder dasſelbe anerkannten. 
Sämmtliche Mitglieder find indeſſen der Anſicht, daß ohne Uebernahme einer voll- 
ſtändigen Haftpflicht durch die Poſtverwaltung die ganze Einrichtung ohne Werth 
ſein und ihre Einführung ſich nicht lohnen würde. 

Das Vorſteheramt der Kaufmannſchaft zu Königsberg hält es für gewiß, 
daß die in Ausſicht genommene Einrichtung dem Kleinverkehr und dem kleinen Ge- 
werbe ſehr zu ſtatten kommen würde; es betont indeß, daß dieſelbe vom Stand- 
punkte des Großhandels aus zu gewichtigen Bedenken Anlaß giebt. Die jetzt vor⸗ 
liegende Nothwendigkeit, Wechſel, die auf Nebenplätze lauten, nach größeren Plätzen 
zu domiziliren, führe dahin, daß ſtets ein bedeutender Beſtand von bankfähigen 
Wechſeln vorhanden ſei. Sollte dagegen die Proteſtaufnahme an allen Orten er- 
möglicht werden, jo würde die Zahl der bankfähigen Wechſel abnehmen, und dem 
Handel ein beträchtlicher Theil ſeines Betriebskapitals entzogen werden. Dieſen 
Nachtheil hält das Gutachten für ſo ſchwerwiegend, daß es keinenfalls empfehlen 
kann, die Maßregel auf alle Wechſel ohne Unterſchied des Betrages auszudehnen; es 
ſchlägt daher vor, die Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte, wenn dieſelbe im Wege 
der Reichsgeſetzgebung eingeführt werden ſollte, von vornherein auf Wechſel bis zum 
Betrage von höchſtens 800 A. zu beſchränken. 

Die Handelskammer zu Osnabrück vermag für ihren Bezirk ſeit Erlaß des 
preußiſchen Geſetzes vom 21. April 1876, durch welches der Kreis der Wedhfel- 
proteſtbeamten ausgedehnt und insbeſondere innerhalb der Provinz Hannover den 
Gerichtsvögten die Vornahme von Wechſelproteſten geſtattet worden iſt, ein Bedürf⸗ 
niß für die Uebertragung dieſer Befugniß auf Briefträger nicht anzuerkennen. Es 
erſcheint der Handelskammer vielmehr „ſehr zweifelhaft, ob eine ſolche Vereinfachung 
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der Proteſtaufnahme und eine ſo bedeutende Verminderung der Proteſtkoſten, wie 
ſie ſeitens anderer Kreiſe herbeigewünſcht wird, nicht die wirthſchaftlich keineswegs 
günſtige Folge haben würde, die Zahl der Wechſelproteſte zu vermehren. 

Das Vorſteheramt der Kaufmannſchaft zu Danzig ſpricht ſich entſchieden 
gegen die angeregte neue Einrichtung aus, weil im dortigen Bezirke ein Bedürfniß 
für eine derartige Erweiterung des Poſtauftragsverfahrens bisher nicht bemerkt 
worden iſt, und weil es eine Vereinfachung des Wechſelproteſtverfahrens an ſich 
nicht für wünſchenswerth hält, vielmehr der Anſicht iſt, daß gerade die Strenge 
und Umſtändlichkeit dieſer Form dem eigenthümlichen Charakter des Wechſelrechtes 
entſpricht. 

Der Handelskammer zu Zittau iſt die Anfrage des Herrn General ⸗Poſt⸗ 
meiſters ſo bedenklich erſchienen, daß ſie ſich veranlaßt geſehen hat, das von ihrem 
Büreau verfaßte Gutachten unter dem Aufſehen erregenden Titel: » ft die Proteft- 
aufnahme durch Poſtbeamte ein Bedürfniß oder eine Gefahr?« als beſondere Druck⸗ 
ſchrift zu veröffentlichen. In dieſer Schrift wird der angeregte Gedanke ſowohl aus 
allgemeinen, der Staatswirthſchaft entlehnten, als auch aus beſonderen, theils 
juriſtiſchen, theils wirthſchaftlichen Gründen auf das Lebhafteſte bekämpft. Die 
Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte erſcheint dem Verfaſſer dieſer Schrift von vorn⸗ 
herein als eine unzuläſſige Ausdehnung des Staatsgewerbebetriebes, vor welcher er 
unter Hinweis auf die gefährlichen Irrlehren des Sozialismus und des Kommunis⸗ 
mus dringend warnen zu müſſen glaubt. Die Reichspoſt habe durch Einfuhrung 
der Poſtaufträge die kleinen Incaſſoſtellen ſchon jetzt in der Hauptſache egpropriirt; 
durch eigene Beſorgung der Wechſelproteſte würde fie den Notaren, Gerichts- 
vollziehern und denjenigen, welche dem Domizilwechſel⸗Geſchäft ihre Thätigkeit wid⸗ 
men, ein gleiches Loos bereiten. Durch Uebernahme des Proteſtgeſchäfts werde die 
Poſt ihren eigentlichen Aufgaben entfremdet; ſie würde den Charakter eines bloßen 
Beförderungsinſtituts verlieren und überdies nicht im Stande fein, die Proteſt⸗ 
aufnahme mit derjenigen Sicherheit vorzunehmen, wie dies von den berufsmäßig 
dafür vorbereiteten Perſonen geſchehe. Indem die Schrift ferner die Reformbedürf⸗ 
tigkeit des Proteſtverfahrens durchaus in Abrede ſtellt, in der gerichtlichen oder 
notariellen Form des Proteſtes vielmehr geſchichtlich und nach der Natur der Sache 
ein Bedürfniß eines geſicherten Wechſelverkehrs erblickt, glaubt ſie, daß die vor⸗ 
geſchlagene Vereinfachung der Wechſelproteſte den Charakter des Wechſels als eines 
feinen, ſcharfen und deshalb zuverläſſigen Inſtrumentes des Handels gefährden und 
die Sicherheit ſeines Gebrauchs beeinträchtigen würde. Endlich würde durch Ueber⸗ 
tragung der Proteſtaufnahme auf Poſtbeamte »die ſchon durch die Einführung des 
Poſtauftragverfahrens beförderte Landplage der Wechſel auf Nebenplätze eine neue 
Stütze gewinnen «. 

Nicht minder entſchieden, wennſchon minder eingehend erklärt ſich auch der 
Berliner Rechtsanwalt und Notar Herr Mellien in der kleinen Schrift: „Die 
Poſtverwaltung und die Wechſelproteſte« (Berlin, Verlag von R. L. Prager) gegen 
die Ausdehnung der Proteſtbefugniß auf Poſtbeamte. Herr Mellien will zwar nicht 
in Abrede ſtellen, daß ſich zahlreiche Stimmen aus dem Handels- und Gewerbeftande 
für die Reformbedürftigkeit der Wechſelproteſte ausgeſprochen haben; er iſt jedoch der 
Meinung, daß dies hauptſächlich wegen des Koſtenpunktes geſchehen ſei, in welcher 
Hinſicht den Beſchwerden, ſoweit ſie begründet ſeien, einfach durch Abänderung des 
Koſtentarifs abgeholfen werden könne. Für die Vereinfachung der Proteſtform 
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erkennt er ein Bedürfniß nicht an, und ebenſowenig für die Vermehrung der zur 
Proteſtaufnahme befugten Perſonen. Den Uebelſtänden einer Proteſterhebung an 
Orten ohne Notar oder Gerichtsbeamten könne leicht durch Domizilirung der Wechſel 
nach größeren Orten vorgebeugt werden. Wenn dies Auskunftsmittel fuͤr Manchen 
unbequem und zu indiskret ſei, »fo wird ihn das vielleicht bewegen, den oft ſehr 
gefährlichen Umgang mit Wechſeln ſich thunlichſt zu verſagen . Jedenfalls ſeien 
dieſe Beſchwerdepunkte kein Grund für die Ausdehnung der poſtaliſchen Machtſphäre. 
Herr Mellien glaubt nämlich »unterſtellen zu können «, daß der Leiter der Poſt⸗ 
verwaltung bei ſeinem Vorſchlage weniger daran denke, dem Gemeinwohl auf Koſten 
ſeines Departements Opfer zu bringen, als deſſen Wirkungskreis und Einnahme⸗ 
quelle zu erweitern; er fürchtet mit dem Verfaſſer der Zittauer Schrift, daß die Poſt 
durch Uebernahme der Wechſelproteſte mit Aufgaben belaſtet werde, die ihren Zwecken 
fremd ſind, und warnt ſchließlich dringend davor, durch irgend eine Aenderung der 
Wechſelordnung die Rechtsgemeinſchaft mit andern Ländern zu ftdren, in denen die 
Wechſelordnung gilt, indem er die Erfüllung des wirklichen Bedürfniſſes der Han⸗ 
delswelt von der Gründung eines internationalen Wechſelrechts erhofft. 

Prüfen wir, nach dieſer Ueberſicht der vorliegenden Gutachten, zum Schluſſe 
noch kurz die weſentlichſten Bedenken, welche gegen die Vereinfachung der Wechſel⸗ 
proteſte und die Beſorgung der vereinfachten Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte 
hervorgetreten ſind, ſo wird Angeſichts der überwältigenden Mehrheit, mit welcher 
von ein und neunzig Handelskammern die Vereinfachung der Proteſte und die Ver⸗ 
mehrung der Proteſtbeamten als ein wirkliches Bedürfniß des Handelsſtandes be⸗ 
zeugt worden iſt, von einer Widerlegung der vereinzelten Zweifel, die ſich in Be⸗ 
ziehung auf die Bedürfnißfrage geltend gemacht haben, abgeſehen werden können. 
Ebenſowenig erſcheint es erforderlich, auf rein doktrinäre Gründe, wie die in dem 
Zittauer Gutachten hervortretende Abneigung gegen den Staatsgewerbebetrieb, näher 
einzugehen, zumal es ſich bei der vorliegenden Frage gar nicht darum handelt, ein 
bisher der Privatthätigkeit überlaſſenes Geſchäft für den Staat in Anſpruch zu 
nehmen, ſondern nur darum, ob die Zahl der bisher vom Staate zu dieſem Geſchäft 
berufenen Perſonen den Bedürfniſſen des Lebens entſprechend zu vermehren iſt. 
Hierzu darf auch die von Herrn Mellien geltend gemachte Beſorgniß für die Auf⸗ 
rechterhaltung der durch die Wechſelordnung hergeſtellten Rechtsgemeinſchaft gezählt 
werden. Denn einerſeits wird die Rechtseinheit, in welcher wir mit den Ländern 
der deutſchen Wechſelrechtsgruppe ſtehen, durch eine Vereinfachung des Proteſt⸗ 
verfahrens innerhalb Deutſchlands nicht gefährdet, andererſeits aber beſteht gerade 
bezüglich der zur Aufnahme von Wechſelproteſten befugten Perſonen gegenwärtig 
nicht einmal innerhalb Deutſchlands eine Rechtseinheit, ſondern vielmehr, wie ſich 
leicht nachweiſen läßt, eine in vieler Hinſicht ſtörende und verwirrende Rechts⸗ 
mannigfaltigkeit. 

Die ſachlich erheblichen Gruͤnde der Gegner des Projekts laſſen ſich im Weſent⸗ 
lichen auf drei Gruppen zurückführen, indem ſie entweder der Natur des Kreditweſens 
überhaupt, oder der beſondern rechtlichen und wirthſchaftlichen Beſchaffenheit des 
Wechſels, oder aber dem Berufe und den Aufgaben der Poſtverwaltung entlehnt ſind. 

Während die Freunde der Reform dieſelbe vorzugsweiſe wegen der Erleichte⸗ 
rungen befürworten, welche ſie dem Verkehr der nicht auf Bankplätze lautenden 
Wechſel zu gewähren verſpricht, ſehen ihre Gegner gerade in dieſer Erleichterung 
eine Gefahr für unſer Kreditweſen überhaupt. Die Verſchiedenheit dieſer Urtheile 
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entfpringt daraus, daß die Einen in den Wechſeln auf Nebenpläge ein Zahlungs⸗ 
mittel erblicken, das den gegenwärtigen Verhältniſſen unſeres wirthſchaftlichen Lebens 
und den ſich daraus entwickelnden Anforderungen unſeres Kreditweſens entſpricht, 
während die Andern dieſe Papiere als einen dem geſunden Verkehr ſchädlichen Aus⸗ 
wuchs — das Zittauer Gutachten ſagt kurzweg Landplage — moͤglichſt beſchränkt, 
wo nicht ganz beſeitigt wiſſen wollen. Wenn die letztere Anſicht ſich zu ihrer Be⸗ 
gründung auf die Geſchichte des Wechſels beruft, ſo hat ſie inſofern Recht, als der 
Urſprung des Wechſels auf die Verkehrsformen des Mittelalters zurückführt, wonach 
die Ausgleichung des kaufmänniſchen Soll und Habens vorzugsweiſe bei den in 
großen Meß und Marktplätzen beſtehenden Bankgeſchäften zu erfolgen pflegte. 
Allein wenn die Anhänger dieſer Anſicht daraus folgern zu können meinen, daß die 
Ausdehnung des Wechſelverkehrs auf andere als auf Bankplätze dem geſchichtlichen 
Charakter des Wechſels zuwiderlaufe, ſo ignoriren ſie zunächſt diejenige, nicht minder 
der Geſchichte angehörige Entwickelung, die dieſem Verkehr in der neueren Zeit zu 
Theil geworden iſt. Sie ignoriren, daß ſeit der im Jahre 1848 geſchehenen Ein⸗ 
führung der Deutſchen Wechſelordnung die Wechſelfähigkeit nicht mehr ein dem 
zünftigen Kaufmannsſtande vorbehaltenes Privileg iſt, ſondern ſich auf alle zur 
Vornahme von Rechtsgeſchäften fähigen Perſonen überhaupt erſtreckt. Das Sit- 
tauer Gutachten iſt ganz folgerichtig, wenn es dieſe Ausdehnung der Wechſelfähig · 
keit beklagt; der Standpunkt, den der Verfaſſer dieſes Gutachtens gegenüber der 
neueren wirthſchaftlichen Entwickelung einnimmt, bringt es mit ſich, daß ihm die 
Nachtheile, die jede freiere Bewegung des wirthſchaftlichen Lebens im Gefolge hat, 
überwiegend größer erſcheinen als die Vortheile. Fragen wir aber, ob bie Ein ⸗ 
ſchränkung der Wechſelfähigkeit im Sinne der früheren Geſetzgebung gegenwärtig 
überhaupt möglich iſt, ſo leuchtet ein, daß einem derartigen geſetzgeberiſchen Akte 
eine nahezu vollſtändige Umwälzung unſerer jetzigen wirthſchaftlichen Verhältniſſe 
vorangehen müßte, unter Anderem auch die Wiederherſtellung von korporativ 
gegliederten, ſtreng geſchiedenen Zünften, was ſich freilich mit den Zuſtänden 
unſeres durch Fabrikweſen und Dampfbetrieb charakterifirten Gewerbeweſens nicht 
vereinigen laſſen würde. Nimmt man die Sachlage, wie ſie iſt, ſo läßt ſich ſchwer⸗ 
lich verkennen, daß gegenwärtig durch das Vorhandenſein von Fabriken, Hütten, 
Bergwerken und anderen wirthſchaftlichen Anlagen mit erheblichen finanziellen Be 
triebsbedürfniſſen, die aus der Klaſſe des gefunden Verkehrs nicht ohne Weiteres 
auszuſchließen ſind, an vielen Nebenplätzen, ja ſelbſt auf dem Lande ein erheblicher 
Wechſelverkehr thatſächlich beſteht. Daß es dem Großhandel nicht unerwünſcht iſt, 
wenn dieſer Wechſelverkehr ſich genöthigt ſieht, ſich der Dazwiſchenkunft von fa 
genannten Bankplätzen zu bedienen, begreifen wir; wir konnen aber nicht zugeben, 
daß das Verlangen, ſich dieſer unbequemen und nicht ſelten bedenklichen Dazwiſchen⸗ 
kunft zu entledigen, ſchlechthin ungeſund fein fol. Das Stapelrecht der größeren 
Städte, welches für Wechſel auf Nebenplätze gegenwärtig beſteht, wird von vielen 
Seiten für eine Erſcheinungsform des Wechſelverkehrs gehalten, die mit den jetzigen 
wirthſchaftlichen Grundlagen dieſes Verkehrs nicht mehr im Einklange ſteht, und von 
der man deshalb vielfach glaubt, daß fie ohne Gefahr für die Geſundheit des Der: 
kehrslebens beſeitigt werden konnte. 
Wäre es möglich, für den Verkehr mit den Nebenplätzen die Gewährung von 
Kredit überhaupt zur Ausnahme, die Baarzahlung zur Regel zu machen, fo wäre 
dies gewiß vorzuziehen. So lange jedoch an einer ſo durchgreifenden Umgeſtaltung 
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unſeres Kreditlebens zu zweifeln ift, ſcheinen uns Schritte, die darauf berechnet find, 
an die Stelle des ungeſunden Borgſyſtems der bloßen Buchforderungen eine feſtere, 
den Umlauf des Betriebskapitals erleichternde Kreditform zu ſetzen, wirthſchaftlich 
im hohen Grade beachtenswerth. Als eine ſolche Kreditform wird man den Wechſel, 
auch wenn er auf Nebenplätze lautet, ſicherlich anerkennen müſſen im Vergleich zu 


der formloſen, ungewiſſen, ſchwer beitreibbaren Natur der bloßen Buchſchuld. In 


dem Maße, in welchem der ſ. g. kleine Wechſel an Promptheit der Erfüllung des in 
ihm verkörperten Zahlungsverſprechens ſeinem vornehmeren älteren Bruder gleich⸗ 
geſtellt wird, ſcheint uns die ſo vielfach angeſtrebte Reform unſerer Kreditverhält⸗ 
niſſe aus dem Bereiche der Utopien auf den Boden der Wirklichkeit verſetzt und dem 
Leben und feinen Bedürfniſſen dienſtbar gemacht zu werden. 

Daß die beſondere rechtliche und wirthſchaftliche Natur des Wechſels eine be⸗ 
ſondere Sicherheit der Formen vorausſetzt und nothwendig macht, in denen der 
Wechſelverkehr ſich bewegt, verdient rückhaltlos anerkannt zu werden. Allein dieſe 
Sicherheit wird weder bedingt, noch auch nur befördert durch Förmlichkeiten, welche 
uͤber das in der Natur der Sache liegende Maß hinausgehen. Gerade bei einem ſo 
feinen und ſcharfen Inſtrumente, wie der Wechſel in dem Zittauer Gutachten zu⸗ 
treffend charakteriſirt wird, wird jedes überflüſſige Beiwerk zweckwidrig und ſchädlich. 
Der Beweis dafür wird durch die große Zahl von Rechtsſtreitigkeiten gegeben, zu 
welchen die Verabſäumung irgend einer Kleinigkeit bei der jetzt vorgeſchriebenen Form 
der Proteſturkunde Anlaß giebt. Jede noch ſo unweſentliche Auslaſſung bei der 
jetzt nach Art. 88 Nr. 1 der Wechſelordnung nothwendigen wörtlichen Abſchrift des 
Wechſels oder der Kopie und aller darauf befindlichen Indoſſamente und Bemerkun⸗ 
gen erregt Zweifel über die Gültigkeit des ganzen Proteſtes; fie kann unter Um⸗ 
ſtänden die Ungültigfeit des Akts und damit den Verluſt des Wechſelanſpruchs an 
die Vormänner zur Folge haben. Durch die Abſchneidung einer ſo bedenklichen, 
zeitraubenden und ſachlich nicht gebotenen Förmlichkeit, deren einziger Zweck, die 
Identifizirung der proteſtirten Urkunde, durch die Anbringung des Proteſtes auf 
der Urkunde ſelbſt unverkennbar in weit vollſtändigerer Weiſe erreicht wird, erfährt 
die Sicherheit des Wechſelverkehrs keinen Abbruch, fie wird im Gegentheil erhöht. 

Zweifellos trägt es zu dieſer Sicherheit bei, daß der Akt der Proteſterhebung 
durch zuverläſſige Perſonen beſorgt werde. Es iſt wahr, daß man dazu lange Zeit 
und an vielen Orten ausſchließlich die zur Aufnahme von Urkunden mit öffentlichem 
Glauben überhaupt berufenen Beamten für ausreichend qualifizirt gehalten hat. 
Allein dieſe Uebung iſt ſeit lange und nahezu überall beſeitigt, indem man ſich längſt 
davon überzeugt hat, daß die Beſorgung des an ſich einfachen Geſchäfts der Proteft- 
aufnahme auch minder juriſtiſch geſchulten Organen ohne Gefahr für die Sicherheit 
des Wechſelverkehrs anvertraut werden kann. Das Zittauer Gutachten ſtellt die 
Erhebung eines Proteſtes als eine Thätigkeit hin, welche unſere Geſetzgebung ledig⸗ 
lich den gereifteſten und bewährteſten Mitgliedern des Advokatenſtandes und den⸗ 
jenigen Gerichtsbeamten vorbehält, welchen nach langjährigem Univerſitätsſtudium 
und nach erlangter Uebung in der gerichtlichen Praxis die Richterqualifikation zu- 
erkannt werden konnte. Allein dieſe Aufſtellung entſpricht dem Stande der deutſchen 
Geſetzgebung keineswegs. Wenn Artikel 87 der Wechſelordnung verlangt, daß jeder 
Proteſt durch einen Notar oder einen Gerichts beamten aufgenommen werden ſoll, 
ſo iſt damit bekanntlich nicht vorgeſchrieben worden, daß die Aufnahme nur durch 
einen Notar oder durch einen Richter erfolgen dürfe, und bekanntlich erfolgt die 
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Aufnahme auch thatſächlich durch Gerichtsbeamte, auf welche, wie auf die Gerichts⸗ 
vögte der Provinz Hannover, auf die Gerichtsvollzieher des Rheiniſchen Rechts⸗ 
gebiets, die emphatiſchen Beiwörter des Zittauer Gutachtens ſchlechterdings nicht 
paſſen. Neben den Notaren haben ſich in dem weitaus größten Theile Deutſchlands 
Perſonen, die zwar Gerichtsbeamte ſind, aber ihrer wiſſenſchaftlichen Vorbildung 
und Befähigung nach zu den Unterbeamten gehören, zur Vornahme des Proteſtakts 
thatſächlich als ausreichend qualifizirt erwieſen. Der Uebergang von dieſen Perſonen 
auf die Unterbeamten der Poſtverwaltung, denen die Beſorgung einfacher, aber 
wichtiger gerichtlicher Akte, wie die Zuſtellung gerichtlicher Ausfertigungen und 
Vorladungen bereits gegenwärtig in erheblichſtem Umfange obliegt, iſt weder ein 
ſo weiter noch ein ſo bedenklicher Schritt, als man nach jenem Ausſpruche des Zittauer 
Gutachtens anzunehmen veranlaßt werden könnte. 

Daß für die pünktliche und formgerechte Beſorgung des Proteſtgeſchäfts dem 
Auftraggeber von dem Beauftragten gehaftet werde, iſt eine durchaus berechtigte 
Forderung. Bisher hat indeſſen eine ſolche Haftpflicht lediglich derjenigen Perſon 
obgelegen, von welcher die Proteſterhebung bewirkt wird, nicht demjenigen, der dieſe 
Perſon zur Vornahme dieſes Aktes für befähigt erklärt. Für die Verſehen, welche 
von Notaren oder Gerichtsbeamten bei der Aufnahme von Proteſten begangen werden, 
haftet gegenwärtig nicht der Staat, der dieſe Beamten beſtellt hat, ſondern aus⸗ 
ſchließlich der betreffende Beamte ſelbſt. Wenn dennoch eine große Zahl von Han⸗ 
delskammern es für dringend erwünſcht erklären, daß für die Beſorgung der Proteſte 
durch Poſtbeamte nicht bloß der proteſtirende Beamte, ſondern die Poſtverwaltung 
die volle Haftpflicht übernehmen möge, fo iſt dies Verlangen ſeitens der Vertreter 
des Handelsſtandes leicht erklärlich. Unzweifelhaft bietet die Poſtverwaltung den 
Intereſſenten beim Eintritt eines Verfahrens eine größere und leichter realiſirbare 
Sicherheit als der einzelne Beamte. Es frägt ſich nur, ob die Poſtverwaltung 
ihrerſeits im Stande iſt, eine Haftpflicht zu übernehmen, welche über das in dieſer 
Hinſicht bis jetzt beſtehende geſetzliche Maß hinausgeht, und ob, falls die Poſtver⸗ 
waltung ſich zur Uebernahme einer derartigen Verbindlichkeit nicht entſchließt, hierin 
ein ausreichender Grund zur Ablehnung der ganzen Maßregel zu finden iſt. Die 
letztere Anſicht wird von einer nicht geringen Zahl der eingegangenen Gutachten ver⸗ 
fochten, indem die Uebernahme einer vollſtändigen Haftpflicht ſeitens der Poſtver⸗ 
waltung als unerläßliche Bedingung der Proteſtaufnahme durch Poſtbeamte hin⸗ 
geſtellt wird von den Handelskammern Berlin, Breslau, Colmar, Conſtanz, 
Cottbus, Darmſtadt, Dortmund, Düſſeldorf, Eſſen, Freiburg i. Br., 
Geeftemünde, Gera, Göttingen, Greiz, Hagen, Hanau, Hannover, 
Harburg, Kiel, Leipzig, Lennep, Metz, Mülheim a. Rhein, Mülheim 
a. d. Ruhr, Offenbach, Poſen, Roſtock, Saarbrücken, Sorau, Swine⸗ 
münde und Verden. Ohne das Gewicht dieſer Stimmen und der von ihnen gel- 
tend gemachten Gründe ſchmälern zu wollen, glauben wir doch, daß vielfach dabei 
der vorhin nachgewieſene Sachverhalt außer Betracht geblieben iſt, wonach für ge 
richtliche Proteſte keineswegs, wie mehrfach angeführt iſt, das Gericht, ſondern 
eben nur der proteſtirende Beamte haftet, und daß ſonach jene Forderung eine neue, 
nach der gegenwärtigen Geſetzgebung nicht vorhandene Sicherheit begehrt. Auch 
darf hervorgehoben werden, daß mehrere Handelskammern, diejenigen zu Elber- 
feld, Nordhauſen, Siegen und Wiesbaden, ausdrücklich auch ohne Ueber- 
nahme einer vollſtändigen Haftpflicht ſeitens der Poſtverwaltung die Uebertragung 
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der Proteſtaufnahme auf die Poſtbeamten befürworten. Die Handelskammer von 
Siegen erklärt z. B.: »Die von einigen Seiten geäußerten Bedenken, daß die 
Konſtatirung der verweigerten Zahlung eines Wechſels vorausſichtlich nur durch 
Unterbeamte ſtattfinden, und die Poſtverwaltung eine vollſtändige Haftpflicht 
nicht übernehmen werde, halten wir den ſicher in Ausſicht ſtehenden Vortheilen 
gegenüber für ganz unerheblich, da wir einestheils vorausſetzen, daß die nothwen⸗ 
dige Aenderung in den betreffenden Beſtimmungen der deutſchen Wechſelordnung 
dem Wechſelinhaber unzweifelhaft das Recht laſſen wird, die Proteſtaufnahme in 
bisheriger Weiſe bewirken zu laſſen, und anderntheils die auch in Bezug auf die 
Zuverläſſigkeit und Pünktlichkeit jo ſehr günſtigen Reſultate des Poftauftragsver- 
fahrens den Schluß ziehen laſſen, daß auch die Proteſtaufnahme in gleicher Weiſe 
gehandhabt werden wird. 

Was ſchließlich die Bedenken anlangt, die daraus hergeleitet ſind, daß die Poſt 
durch Beſorgung der Proteſtaufnahme ein ihrem Berufe fremdes Geſchäft über⸗ 
nehmen und dadurch ihren eigentlichen Aufgaben entfremdet werden würde, fo führt 
ſich dieſe Beſorgniß auf eine nicht zutreffende Anſchauung von dem Berufe des Poſt⸗ 
inſtituts zurück. Die Poſt iſt niemals, wie das Zittauer Gutachten auszuführen 
beſtrebt iſt, ein »bloßes Beförderungsinſtitut« geweſen; ihre Verrichtungen haben 
ſich zu keiner Zeit auf den Transport von Sachen und Perſonen beſchränkt. Sie 
iſt vielmehr jederzeit ein erheblicher Träger des Güter ⸗ und des Geldverkehrs ge- 
weſen, und wenn ſie beſtrebt iſt, dieſen Theil ihrer Thätigkeit mit den fortſchreiten⸗ 
den Geſtaltungen des modernen wirthſchaftlichen Lebens im Einklang zu erhalten, wie 
dies beiſpielsweiſe durch die Einführung des Poſtanweiſungsverfahrens und der Ein- 
ziehung von Geldern vermittels der Poſtaufträge in erfolgreicher Weiſe geſchehen iſt, 
ſo wird ihr daraus in den Augen unbefangener Beurtheiler ein Vorwurf nicht er⸗ 
wachſen. Ein Vorwurf würde ſie dagegen mit größerem Rechte treffen, wenn die 
Poſtverwaltung nicht jederzeit bemüht wäre, mit dem wirklichen Leben Schritt zu 
halten, wenn fie ſich mit derjenigen Stellung und denjenigen Verrichtungen be 
gnügen wollte, die in früherer Zeit, und auch da nur dadurch, daß man damals 
auf dem Poſten war, den damaligen geringeren Anforderungen des Verkehrs Genüge 
zu leiſten vermochten, die aber inzwiſchen durch die von keinem doktrinären Macht⸗ 
gebot zu hemmende thatſächliche Entwickelung des Verkehrslebens überholt wor⸗ 
den ſind. 

Wird die Vereinfachung der Proteſtformen und die Vermehrung der Proteſt⸗ 
beamten als ein wirkliches Bedürfniß von den geſetzgebenden Faktoren des Reichs 
anerkannt, und entſchließt ſich die Reichsgeſetzgebung dazu, dieſem Bedürfniß, nach 
dem Vorgange Belgiens, durch Uebertragung einer vereinfachten Proteſtaufnahme 
an Poſtbeamte Abhuͤlfe zu ſchaffen: ſo wird die Reichs⸗Poſtverwaltung vermöge 
der Verbreitung ihrer Einrichtungen zweifellos im Stande ſein, dieſer Aufgabe zum 
Beſten des Verkehrs ohne Vernachläſſigung ihrer ſonſtigen Pflichten zu genügen. 
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75. Eine Forſchungsreiſe in Island. 
(Nach der Times.) 


Das kürzlich erſchienene Werk von W. L. Watts: Across the Vatna Jökull, 
or, Scenes in Iceland being a description of hitherto unknown regions, 
enthält in der That, dem ziemlich anſpruchsvollen Titel entſprechend, die Löſung 
eines geographiſchen Räthſels. Noch vor 15 oder 20 Jahren gehörten Reiſen nach 
Island zu anderen als rein gefhäftlichen Zwecken wohl zu den größten Seltenheiten, 
obwohl es bekannt war, und die Karten der Inſel Zeugniß davon gaben, daß 
Strecken von der Ausdehnung engliſcher Grafſchaften als völlig unentdeckt betrachtet 
werden mußten. Dem engliſchen Alpenklub gebührt das Verdienſt, zuerſt ſeine 
Mitglieder zur Durchforſchung der mächtigen Bergländer dieſer von England leicht 
zu erreichenden Inſel angeregt zu haben. Hauptſächlich war es die unter dem Na⸗ 
men Vatna Joökull“) bekannte, mit ewigem Schnee und Gletſchereis bedeckte Hoch 
fläche, welche den Unternehmungsgeiſt der Bergſteiger anzog. Man wußte, daß in 
früheren Jahrhunderten über dieſes im SO. des Landes gelegene Gebiet hinweg 
nach dem äußerſten Oſten der Inſel ein Weg geführt hatte, welchen die Landes⸗ 
einwohner in neuerer Zeit nicht mehr zu betreten wagten. Wiederholte, in dem 
letzten Jahrzehnt meiſt von Mitgliedern des erwähnten Klubs ausgegangene Ver⸗ 
ſuche, dieſen Weg wieder aufzunehmen, ſchlugen fehl, bis es endlich dem Verfaffer 
des obenbezeichneten Werkes nach zweimaligen Mißerfolgen im Sommer 1875 ge⸗ 
lang, an der Spitze einer Schaar von braven Isländern durch die Eisfelder des 
Jökulls zu den kaum weniger öden Wüſteneien vorzudringen, welche ihn gegen 
Norden umſäumen. 

Es wird dem Leſer nicht ohne Intereſſe ſein, dem kühnen Reiſenden bei der 
Ausführung ſeines Vorhabens zu folgen. Indem wir die Reiſe von Reykjavik bis 
Nupſtadr, am Fuß des Vatna Jokull, übergehen, ſuchen wir Mr. Watts in dem 
Augenblicke auf, wo derſelbe ſich anſchickt, in Begleitung von 5 Isländern die 
Reiſe über den Joͤkull anzutreten. Außer dieſer kleinen Schaar ſollten noch vier 
Andere, von denen feltfamer Weiſe einer taubſtumm war, ihm bis zum Pauls⸗ 
berge, ungefähr dem dritten Theil des Weges und der äußerſten Grenze, bis zu 
welcher Watts im vorhergehenden Jahre gelangt war, folgen und dann zurüd- 
gehen. Zum Schutze gegen das Wetter führten ſie ein niedriges, 4 Fuß hohes Zelt 
und einen großen 8 Fuß langen und 5 Fuß breiten Schlafſack mit ſich, welcher, 
an beiden Enden offen, 6 Perſonen faſſen konnte, von denen je drei mit den Füßen 
gegen einander liegen und mit dem Kopfe aus je einem Ende des Schlafſacks her⸗ 
ausſehen mußten. Das war allerdings ein ſehr beengtes Lager und gab den Schlaf⸗ 
genoſſen wenig Raum zum Wenden und Drehen, fobald fie erſt in demſelben ein- 
gepfercht waren, aber das ganze Lager wog nur 60 Pfund, ein Umſtand von 
großer Bedeutung für Leute, welche Zelt, Bett und Vorräthe auf Handſchlitten 
über, allem Vermuthen nach, zuweilen thauenden Schnee mit ſich zu ſchleppen 
hatten. Die Vorräthe beſtanden aus 100 Pfund Pemmican in Lederſäcken, 90 Pfund 
Butter, 100 Pfund daͤniſchem Schiffszwieback, 15 Pfund getrockneten Fiſchen, 
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15 Pfund getrocknetem Hammelfleiſch, 12 Pfund Tafel⸗Bouillon, 2 Büchſen mit 
Julien Suppe, 6 Büchſen mit Milch und Chokolade, 2 Pfund Kakao, 4 Pfund 
Zucker, 2 Fäßchen gutem Whisky, 1 Fäßchen Brennſpiritus, 5 Pfund Taback und 
3 Büchſen von Bed u. Frean's Fleiſch⸗Zwieback. Außerdem führten fie einen klei⸗ 
nen ruſſiſchen Ofen zum Erwärmen des Waſſers oder Schmelzen des Schnees bei 
ſich, ſowie noch einen guten Extravorrath an warmer Kleidung, waſſerdichte Mäntel 
und Mocaſſins, ſowie einige nothwendige Inſtrumente und Geräthſchaften. So 
ausgeruͤſtet, Alpenſtöcke in den Händen und kanadiſche Schneeſchuhe an den Füßen, 
brachen die Reiſenden am Abend des 25. Juni auf, ihre beiden Schlitten nach ſich 
ziehend. „So weit das Auge ſehen konnte, erzählt Mr. Watts, „war Alles eine 
leb⸗ und pfadloſe Schneewüſte, gleich entblößt von jeder Spur des Thier ⸗ oder 
Pflanzenlebens. Unſere Fußtritte verhallten geräuſchlos und ſelbſt unſere Stimmen 
nahmen in dieſer traurigen Einöde einen ſeltſamen Klang an. Sie hatten gehofft, 
das Wetter froſtig und die Schneekruſte hart zu finden, aber der friſch gefallene 
Schnee war ſo weich, daß ſie bis an die Kniee in denſelben einſanken. Nach einem 
Marſch von 3 Stunden begann es zu ſchneien, ein dichter Nebel hüllte ſie ein und 
noͤthigte fie, auf dieſer Stelle ihr Nachtlager aufzuſchlagen, zu welchem Zwecke fie 
ſich ein 4 Fuß tiefes Loch in dem Schnee aushöhlten. Ueber demſelben wurde das 
Zelt aufgeſchlagen und der Schlafſack ausgebreitet. Nachdem ſie die Schlitten um 
ſich aufgeſtellt, ihr aus Suppe und Chokolade nebſt einer geringen Portion Rum 
beſtehendes Nachtmahl eingenommen und einen Schlummergeſang angeſtimmt hatten, 
begab ſich die ganze Reiſegeſellſchaft zur Ruhe. Da der Schlafſack nur 6 Perſonen 
faßte, ſo mußten ſich die vier Uebrigen unter dem Schutze des Zeltdaches, ſo gut es 
eben ging, unter Reiſedecken und waſſerdichten Mänteln für die Nacht behaglich zu 
machen ſuchen. Die erſte Nacht verlief übrigens ziemlich gut, nur daß die glücklichen 
Inhaber des Schlafſacks einmal durch eine Bewegung unter den Zeltſchläfern er ⸗ 
weckt wurden. Auf die Frage, was es gäbe, erwiderte Paul, der Zweite im Kom⸗ 
mando nach Mr. Watts, feierlich: »Der Stumme reibt nur feine Füße“, die leider 
erfroren waren. 

Auch am zweiten Tage hatten ſie noch Nebel, Schnee und Sturm; es gelang 
ihnen daher nur mit manchen Unterbrechungen, einige Meilen auf dem ſanften all⸗ 
mählich anſteigenden Schnee⸗Abhange vorwärts zu kommen. Aber gegen 3 Uhr am 
darauf folgenden Tage (der geneigte Leſer möge ſich daran erinnern, daß es in Js⸗ 
land in dieſer Jahreszeit die vollen 24 Stunden hell iſt) kam der willkommene 
Froſt und bildete eine feſte Schicht über dem Schnee, die ſie wacker trug. Es war 
ein herrlicher Morgen, der Wind blies kräftig von Norden und die Schlitten glitten 
munter dahin. Nach etwa dreiſtuͤndigem Marſchiren wurde einer der Leute, übri⸗ 
gens der einzige, der ſich gern von Anſtrengungen fern zu halten ſuchte, matt und 
legte ſich auf dem Schnee nieder; Mr. Watts ließ ihn ungerührt dort liegen und 
hatte die Genugthuung, ihn in der Entfernung von etwa 4 (engl.) Meile dem Zuge 
folgen zu ſehen. Um die Fruͤhſtückszeit ſtellte ſich derſelbe denn auch wieder ein und 
zeigte ſich bei dem Mahle ſehr viel tapferer als bei der Arbeit. An dieſer Stelle 
ſahen ſie auch den Paulsberg, eine Reihe von Obſidian⸗Klippen, die in einer Höhe 
von etwa 150 Fuß, ſchwarz und zerriſſen, aus der weißen Wüſte hervorragen. 
Im Laufe des Tages erreichte fie die Geſellſchaft und ſchlug unter ihnen das Nacht⸗ 
lager auf; auch entließ Mr. Watts von hier aus die 4 Extrabegleiter. Bald nach 
deren Abzug begann es zu regnen, der Schnee wurde weich und ballte ſich, ſo daß 
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es unmöglich war, die Schlitten vorwärts zu bringen; zwei Tage lang wurden fie 
durch dieſes Wetter am Paulsberge feſtgehalten, das eigenthümliche Schauſpiel „von 
ſechs Männern darbietend, die, 4250 Fuß über dem Meere in den. Schnee ver⸗ 
graben, alle Hoffnungen auf einen tüchtigen Froſt ſetzen.“ In der Nacht des zwei⸗ 
ten Tages kam der Froſt; das Thermometer zeigte 12 Grad (Fahrenh.). Der 
Schnee trug auch die Schlitten, doch brachen die Männer häufig durch, ſie hielten 
aber aus und arbeiteten, indem ſie jede Viertelſtunde ausruhten, fünf Stunden 
hindurch. Jetzt aber kam der Sturm, Nebel hüllte ſie ein, und da der Kompaß 
wegen der magnetiſchen Anziehung der Felsmaſſen unter dem Jökull nutzlos war, 
auch der Nebel fie hinderte, ſich nach der Sonne oder irgend einem anderen Merk⸗ 
male zu richten, ſo waren ſie gezwungen, hier für weitere zwei Tage Halt zu 
machen. Am dritten Morgen brach die Sonne durch die Wolken und der Wind 
legte ſich ein; aber der Schnee war zu weich zur Weiterreiſe; immerhin hatten ſie 
jetzt Gelegenheit ſich umzuſehen und ihre Poſition gegen den Joökull feſtzuſtellen; fie 
befanden ſich jetzt 4500 Fuß hoch und hatten 1500 Fuß über ſich den Gipfel des 
Berges, welcher die Geſtalt eines abgeſtumpften Kegels zeigte und von Lavaſtroͤmen, 
die allerdings jetzt tief unter Schnee vergraben lagen, durchfurcht war. Während 
der ganzen Zeit kam der Wind, feucht und milde, aus dem Südoſten. Es war ganz 
unmöglich, die Schlitten fortzubringen; Mr. Watts entſchloß ſich daher, ſie im Stiche 
zu laſſen, Alles, was ſie fortbringen konnten, den Leuten aufzuladen und ſo nach 
Norden vorzudringen. Gleichzeitig entſtand indeß auch die Frage, ob die Mannſchaft 
nicht auf halbe Rationen zu ſetzen ſei, ſo daß ſie die Ausſicht hatte, bei ſchmalerer 
Koſt mehr Arbeit zu thun. Die Leute bewährten ſich jedoch als richtige Isländer 
und hielten mannhaft bei ihrem Werke aus, obſchon einer von ihnen Blut zu ſpucken 
begann, ein Umſtand, der ihm indeß nur die Verſicherung entlocken konnte, daß er 
lieber ſterben, als umkehren wolle. 

Glücklicherweiſe begann indeß jetzt ein ſcharfer Froſt einzuſetzen; es wurde Halt 
gemacht und eine Abtheilung zurückgeſchickt, um die Schlitten zu holen; dieſelben 
wurden nun wieder bepackt und glitten munter über den gefrorenen Schnee hinweg. 
Auch mit dem Kranken ging es wieder beſſer; zur Schonung wurde ihm das Diehen 
erlaſſen. Schon befanden ſie ſich 5750 Fuß hoch und konnten bei gutem Wetter die 
großen Jökulls über Sprengiſand an der Weſtſeite des Vatna ſehen. So zogen ſie 
mit frohen Ausſichten weiter, bis ſie die Höhe von 5900 Fuß erreichten; noch am 
Abend deſſelben Tages ſtiegen ſie bis zu 6150 Fuß und damit faſt bis zur Gipfel⸗ 
höhe des Berges, als ein furchtbarer Sturm über ihnen losbrach. Sogleich wurde 
das Zelt aufgeſchlagen und eine Höhlung in den feſten Schnee, der ſich wie Salz 
abſtach, gegraben, dann krochen ſie in ihren Reiſeſack und fielen, nachdem ſie ihr 
Nachteſſen verzehrt hatten, in Schlaf. Als ſie gegen den Mittag des nächſten Tages 
erwachten, fanden ſie ſich mehrere Fuß tief eingeſchneit, es gelang ihnen indeß bald, 
ſich frei zu machen, und als der Himmel ſich etwas aufklärte, ſo gewahrten ſie gegen 
Norden die willkommenen Geſtalten dreier hoher und dunkler Berge, woraus fie ent- 
nehmen konnten, daß ſie auf der Spitze des Jökull angekommen waren und nun bald 
abwärts ſteigen würden. Das gute Wetter dauerte indeß leider nicht lange, neue 
Stürme mit heftigem Schneefall folgten und hielten ſie einen weiteren Tag feſt, 
während ihnen, um die Bedenklichkeit ihrer Lage noch zu ſteigern, ihre Vorräthe nur 
noch für 8 Tage zureichten. Am Morgen des dritten Tages beſſerte ſich das Wetter 
ein wenig, der Schnee war gefroren und ſie konnten von der Stelle. Nach einem 
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tüchtigen Mahle, welches durch einen Grog gewürzt war, der in Ermangelung des 
ausgegangenen Whisky mit Methylalkohol zubereitet worden war und natürlicher⸗ 
weiſe einen abſcheulichen Geſchmack hatte, machten ſie ſich auf den Weg. Jetzt hatten 
ſie Froſt genug; Mr. Watts zog über ſeine Mocaſſins ein Paar Angelſtrümpfe, die 
durch den Froſt hart wie Eiſen geworden waren; unglücklicherweiſe befand ſich in 
einem derſelben ein Stückchen Schnee, was Herrn Watts einen erfrorenen Fuß ein- 
brachte. Ihr Kurs war NNO. wärts, ein durchbohrender Wind in ihrem Rücken. 
Das Ziehen der Schlitten hatte auch keine Schwierigkeiten mehr; viel näher lag die 
Gefahr, daß fie wider ihren Willen den ſteilen Abhang hinabgleiten möchten. Letz 
terer wurde ſchließlich ſo abſchüſſig, daß ſie ihren Kurs ganz nach Norden wenden 
mußten, und ſelbſt dann konnten ſie nur mit großer Mühe und Gefahr in das Thal 
hinab gelangen und in dem langerſehnten nördlichen Theile von Island ihr Zelt 
aufſchlagen. 

Um dieſe Zeit machte Mr. Watts die ſchmerzliche Wahrnehmung, daß ſein 
linker Fuß oder, um noch genauer zu ſein, die linke große Zehe erfroren war. Es 
dauerte Tage, ehe er ſich von dem Froſtſchmerz losmachen konnte; doch was lag ihm 
daran? hatte er doch, als Erſter, den Vatna Jökull erſtiegen, war über denſelben 
hinweggeſchritten und auf der nördlichen Seite hinabgeſtiegen. Wer konnte nach 
einer ſolchen Leiſtung noch an eine erforene Zehe denken! Ihr Kurs hatte ſie an den 
Fuß des Kiſtefell's gebracht, eines Berges, der ſich über einer ſchauerlichen Wüftenei 
erhebt, inmitten einer Scene der äußerſten Verödung. Mr. Watts und ſeine Ge⸗ 
noſſen hatten noch reichliche 60 Meilen zu marſchiren, ehe ſie hoffen konnten, die 
erſten menſchlichen Wohnungen zu erreichen, und manchen ſtrammen Marſch in Aus⸗ 
ſicht, bevor ſie neue Vorräthe aufzunehmen im Stande waren. Sie verfolgten nun 
wieder völlig nördlichen Kurs, dem Laufe eines Jökull⸗Fluſſes entlang, um Grimſtadir 
zu erreichen. Als ſie noch etwa 45 Meilen von dieſem Hof entfernt waren, hielten 
fie Ueberſchau über ihre Vorräthe und fanden, daß dieſelben aus 4 Pfd. Chokolade 
und Milch, etwa 1 Pfd. Brod, 3 Pfd. Butter und 3 Quadratzoll Tafelbouillon 
beſtanden — ziemlich ſchmale Koſt für 6 Leute, die noch 45 Meilen (gering gerech⸗ 
net) des denkbar ſchlechteſten Weges vor ſich hatten. Wir wiſſen wirklich nicht, was 
aus den Reiſenden hätte werden ſollen, wenn ſie nicht auf etwas Angelica geſtoßen 
wären, die ihnen köſtlich geſchmeckt hat. Weiter und weiter mühten ſie ſich, bis ſie 
endlich um Mitternacht Grimſtader erblickten und gegen 5 Uhr früh auch erreichten 
zum großen Erſtaunen der Einwohner, welche an die Ankunft von 6 Leuten zu dieſer 
Stunde und zu Fuß nicht gedacht hatten. Denn bekanntlich reitet in Island Jeder⸗ 
mann, ausgenommen, wenn man Jokull erſteigt, was indeß die weiſen Bauern hier⸗ 
zulande nie aus eigenem Antriebe thun. Der Hof war gut, wie andere Island⸗ 
Reiſende ſchon gefunden haben, der Bonde oder Verwalter war wohlhabend und 
gaſtfrei; die ganze Hofeinwohnerſchaft ſtrömte heraus, um die Männer zu betrachten, 
welche den Vatna Jokull überſtiegen hatten; was dieſen jedoch fehlte, war weniger 
Bewunderung, als eine tüchtige Mahlzeit und eine ordentliche Nachtruhe. Beides 
fanden ſie. Was für eine ruhmwürdige Erfindung, ſagt Mr. Watts, iſt doch ein 
Bett! Was für ein ausgezeichneter Einfall des Mannes, der zuerſt auf den Ge⸗ 
danken kam, ſich feiner Kleider zu entledigen, ehe er ſich niederlegte! Welche Schwel⸗ 
gerei iſt ein Eimer heißen Waſſers, Seife, Schwamm, Handtuch, reine Bettlaken, 
eine Eiderdaunendecke, etwas Talg für meine arme Naſe und Schlaf! Kein Wun⸗ 
der, daß er dieſe erſte Nacht bis in den Mittag des nächſten Tages hinein ſchlief, 
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um welche Zeit ihn die Tochter des Bonden mit einem echt isländiſchen Frühſtück, 
aus Kaffee und Pfannkuchen beſtehend, erweckte und fein Mittagbrod mit Lamms⸗ 
braten, der lange vorher ſchon mit ſeinem angenehmen Duft die Naſe des Neiſenden 
begrüßte, beſtellen konnte. 

Wir ſagten, daß es eine bedeutſame That ſei, welche Mr. Watts ausgeführt 
hat. Er hatte den nördlichen Theil Jslands auf einem Wege erreicht, der bisher 
noch von keinem Menſchen betreten war, und denſelben von Nupſtadr im Süden bis 
nach Grimſtadir im Norden, eine Entfernung von etwa 270 engliſchen oder 55 
deutſchen Meilen, in 16 Tagen zurückgelegt, von denen 12 in der Region ewigen 
Schnees zugebracht werden mußten. Es thut uns wohl, wahrzunehmen, daß Mr. 
Watts im Gegenſatz zu manchen anderen Reiſenden, die zum Dank für den erhalte · 
nen Beiſtand die Isländer nachträglich mit Schmähungen überhäuften, ſowohl den 
Muth, wie die Ausdauer und Dienſtwilligkeit ſeiner isländiſchen Begleiter lobend 
erwähnt. »Ohne fie würde ich den Vatna Jökull niemals uͤberſtiegen haben , ſagte 
er, und wir koͤnnen hier hinzufügen, ohne ihn würden fie niemals daran gedacht 
haben, ihn zu überſteigen. Neben dem Intereſſe, welches das Unternehmen des Herrn 
Watts, als reine Touriſtenleiſtung aufgefaßt, gewährt, "ift dasſelbe auch für die 
Wiſſenſchaft von großer Bedeutung. Vor feiner Beſteigung des Vatna “ul war 
buchſtäblich Nichts über ſeine Oberflächen und geognoſtiſchen Verhältniſſe bekannt. 
Er hat über dieſelben Bemerkungen und Erklärungen in ſein Werk aufgenommen 
und dabei die Höhe der ganzen Gebirgsmaſſe auf 6150 Fuß (engl. = 1874,74 
Meter) feſtgeſetzt. Auch nach einer anderen Seite hin ſind ſeine Wahrnehmungen 
höchſt werthvoll. Er hat über allen Schatten des Zweifels hinaus bewieſen, was 
längft vermuthet wurde, daß nämlich die großen Gletſcher und Schneefelder von 
Island ſich reißend ſchnell ausdehnen und über den Reſt des Landes verbreiten. Als 
er den Vatna Jökull auf der Nordſeite hinabſtieg, fand er die Oberfläche des Landes, 
wie ſie in der ausgezeichneten Karte von Island aus dem Jahre 1844 dargeſtellt 
iſt, gänzlich verändert; große Ströme waren durch Eisfelder abgelenkt und zu⸗ 
gedämmt, Pfade, über die noch vor 40 Jahren Neiſende reiten konnten, tief unter 
Gletſchern vergraben, und gewaltige Gletſcher und Eismaſſen im Herabſinken nach den 
ebeneren Gegenden begriffen. Während ſomit das Eis auf der Nordſeite nach dem 
Inneren vordringt, machen auch die Gletſcher, welche die Küſte auf der Suͤdſeite 
überhängen, ſichtbare Fortſchritte und drohen, die Isländer von der einzigen Noute 
abzufchueiden, auf welcher fie ihre Produkte nach den benachbarten Hafenplätzen 
bringen können. Wir haben zwar lange gewußt, daß Island hinſichtlich der Aus⸗ 
dehnung des Eiſes jetzt viel mehr ein Eisland iſt, als vor einigen Jahrhunderten, 
aber die Forſchungen des Mr. Watts beweiſen, daß dieſes Vordringen der Eismaſſen 
von den Joͤkulls nicht allein nicht zum Stillſtand gekommen iſt, fondern im Gegen ⸗ 
thell ſchneller denn je fortſchreitet. | 

Nach den Abentheuern auf dem Vatna Jokull lieſt fich der Ueberreſt des Werkes 
ziemlich zahm; doch enthält auch dieſer zweite Abſchnitt des Buches hochintereſſante 
Mittheilungen, wie der Leſer erwarten kann, wenn er ſich erinnert, daß Island noch 
einen fchlimmeren Feind hat, als das Eis, das Feuer nämlich, — ſchlimmer, weil 
das Eis dem Kulturlande fern liegt und nur allmählich fortſchreitet, während das 
unterirdiſche Feuer, welches Island verwüſtet, überall zugleich iſt, jetzt in einem 
fernen Idkull, jetzt in einem fruchtbaren, von Schafheerden reich belebten Bezirk des 
Landes. Beim Herabſteigen von dem Vatna Jökull und der Moränen, welche feine 
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Gletſcher umſäumen, kam Mr. Watts auch durch den Diſtrikt, der im Winter und 
Frühjahr von 1875 durch vulkaniſche Ausbrüche heimgeſucht worden war, wobei 
7 blühende Höfe vollſtändig zu Grunde gingen und weite Strecken mit ſchwarzer 
ſandiger Aſche und grauem Bimsſtein überſchüttet wurden. Weiterhin, in der Nähe 
von Myvatn, traf er auf einen 12 engl. Meilen langen und 3 bis 4 Fuß breiten 
Spalt, aus welchem ſich Lava ergoſſen hatte, und aus welchem noch beſtändig Rauch 
und Feuer hervorbrachen. Der Bericht über dieſe vulkaniſchen Erſcheinungen iſt 
zwar kurz, aber äußerſt lebhaft geſchrieben und viel leſenswerther, als manches lange 
Buch. Indem wir von dem intereſſanten Werke des Herrn Watts Abſchied nehmen, 
wollen wir daran erinnern, daß Island in dem weſtlichen Snaefell mit feinen zwei⸗ 
fachen Gipfeln ein anderes jungfräuliches Forſchungsgebiet beſitzt, welchem wir einen 
ebenſo kühnen und geſchickten Entdecker wünſchen, als dem Vatna Jokull. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die Batterieſäle der Pariſer Centralſtation. Einem Artikel der 
Revista de Telegraphos, welcher die Nothwendigkeit einer äußerſt ſorgfältigen 
Abwartung der Batterieen beſpricht, entnehmen wir folgende Schilderung, die ein 
ſpaniſcher Telegraphenbeamter von den Batterieſälen der Pariſer Centralſtation 
entwirft. Er ſagt: 

»Unter den Gegenſtänden, womit ich mich hier beſchäftigt habe, waren es be- 
ſonders die Batterieen, die meine Aufmerkſamkeit in hohem Maße in Anſpruch 
nahmen. Dieſer ſo weſentliche Zweig des telegraphiſchen Betriebes, auf den man 
vielleicht noch höheren Werth legen darf, als auf einen guten Zuſtand der Linien, 
iſt hier ſeiner Wichtigkeit entſprechend berückſichtigt worden, und ich übertreibe nicht, 
wenn ich behaupte, daß die Batterieen beſſer untergebracht ſind, als die Apparate. 
Sie nehmen in dem unteren Stockwerk des Gebäudes der General ⸗Direction drei 
gewaltige Säle ein, welche bei Tage durch eine Reihe etagenhoher, nach dem Hofe 
gelegener Kryſtallglasfenſter, bei Nacht durch zahlreiche Glasflammen vorzüglich er⸗ 
leuchtet ſind. Von den vorhandenen, mehr als ſiebentauſend Elementen ſind die 
überwiegend meiſten Callaud'ſche größerer Form, die gleicherweiſe zu Orts⸗ und zu 
Linien ⸗Batterieen verwendet werden; doch iſt auch die kleinere Form vertreten. 
Ferner find auch Daniell ſche und einige wenige Marié ⸗Davy'ſche Elemente im 
Gebrauch. Sämmtliche Elemente ſtehen auf Tiſchen von einem Meter Breite, 
welche an den Wänden und inmitten der Säle mit mindeſtens je einem Meter 
Zwiſchenraum (behufs des ungehinderten Durchgangs der Beamten) aufgeſtellt ſind. 

Mit der Unterhaltung u. ſ. w. der Batterieen find beauftragt ein Vorſteher, 
ſowie verſchiedene Beamte und Unterbeamte. Der Eintritt in die Batterieſäle iſt 
nur gegen Vorzeigung einer ſchriftlichen Erlaubniß der Oberbehörde geſtattet. Es 
ſind darin eine kleine Station, welche mit der Centrale verbunden iſt, und alle zur 
Meſſung der Stromſtärken, des Zuſtandes der Linien u. ſ. w. erforderlichen Appa⸗ 
rate aufgeſtellt. Außerdem befinden ſich daſelbſt Oefen zur Erzielung einer moͤglichſt 
gleihmäßigen Temperatur — gewiß der äußerſte Grad, bis wohin man die Sorg⸗ 
falt treiben kann. Die Elemente ſtehen in Rahmen, unter denen die Tiſchplatte 
behufs ihrer Reinigung hinweggezogen werden kann, ohne daß die Gläſer erſchüttert 


572 


werden. Die Tiſchplatten felbft find mit einer iſolirenden Maſſe überzogen. Die 
von den Batterieen ausgehenden, mit Guttapercha überzogenen Zuleitungsdrähte 
tragen Namen und Nummer, welche an einem jeden mehrmals an verſchiedenen 
Punkten feiner Führung angebracht ſind.⸗ 

Die Revista fügt dem hinzu: 

»Unfere Batterieräume bieten ſelbſt auf den bedeutendſten Stationen nichts 
dem Aehnliches; doch iſt nicht zu bezweifeln, daß bei ein wenig mehr Eifer ſich 
Gleiches würde erreichen laſſen. Wir haben einen der Obhut beſonderer Beamten 
anvertrauten Batterieraum geſehen, der das gerade Gegentheil der Pariſer Säle iſt, 
und wir wünſchten, daß hier Abhülfe geſchaffen würde. 

In einer anderen Nummer derſelben Zeitſchrift finden ſich einige Angaben 
über die Räume, welche den Batterieen in den Centralſtationen in London und in 
New⸗Hork (Western Union Company) zugewieſen find. 

„Die Batterieen — ſchreibt der Berichterſtatter der Revista — welche für 
die Telegraphie dasſelbe ſind, was die Keſſel für die Dampfmaſchinen, ſind bei großen 
Stationen nicht leicht unterzubringen, da fie in Folge ihrer eigenthümlichen Einrich⸗ 
tung, ſowie der beſtändigen Ueberwachung und der ſonſtigen Behandlung, welche ſie 
verlangen, weder im Apparatſaal ſelbſt, noch ſehr entfernt von demſelben aufgeſtellt 
werden dürfen. In letzterer Hinſicht iſt die Station in New - Pork gegenüber dem 
Londoner Amt bedeutend im Vortheil, da ſich dort die Batterieen in einem Saale 
dicht unter den Apparaträumen befinden, während ſie von dieſen in London durch 
verſchiedene Säle getrennt ſind; jedoch iſt der Unterſchied bezüglich der Groͤße der 
beiderſeitigen Batterieräume ähnlich, wie betreffs der Apparatſäle. In New⸗ Port 
vermögen dieſelben 17,000 Elemente aufzunehmen, während in Wirklichkeit deren 
nicht mehr als 7000 in Thätigkeit find; in dem geräumigen Londoner Saal können 
50,000 Elemente bequem ſtehen, während die Zahl der jetzt gebrauchten 23,000 
nicht überſteigt. Nicht weniger als 2000 Regale dienen zu deren Aufnahme und 
eine wahre Unzahl von Drähten führt die treibende Kraft den in den darüber liegen- 
den Sälen befindlichen 450 Apparaten zu, deren Bedürfniſſe ebenſo zahlreich, als 
verſchieden und nie zu befriedigen ſind. 260 Meilen (engl.) iſolirten Kupferdrahtes 
ſind unter dem Stationsgebäude verlegt, um die Verbindung mit den Batterieen 
und zwiſchen den verſchiedenen Apparatſälen herzuſtellen.⸗ 


Die Verkehrsverhältniſſe von Neu⸗Südwales. Die Bevölkerung 
der Kolonie betrug am 31. Dezember 1875 606,652 Köpfe; eine Zunahme von 
3,83 pCt. gegen das Vorjahr, worin die während des Jahres ſtattgefundenen Ein- 
wanderungen, welche ſich auf 30,967 Köpfe belaufen, eingeſchloſſen ſind. 

Die Eiſenbahnen der Kolonie ſind in ſtetiger Zunahme begriffen; 437 engl. 
Meilen waren Ende des Jahres 1875 dem Betriebe übergeben. Die Zahl der 
Paſſagiere betrug 1,908,405; die Einnahme für Perſonenbeförderung 200,601 
Pfd. Sterl. Auch der Güterverkehr wird mit jedem Jahre von größerer Bedeutung; 
im Jahre 1875 wurden 1,174,559 Tonnen Waaren befördert und dafür 
408,706 Pfd. Sterl. Einnahme erzielt. Die Geſammteinnahmen der Bahnen be⸗ 
liefen ſich im Jahre 1875 auf 614,647 Pfd. Sterl.; die Betriebskoſten auf 
1 Pfd. Sterl., fo daß eine Netto⸗Einnahme von 318,473 Pfd. Sterl. 
verblieb. 
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Die Zahl der Telegraphenſtationen betrug 136. Es wurden innerhalb des 
Jahres 1875 719,745 Depeſchen befördert und dafür 69,193 Pfd. Sterl. ein- 
genommen. Die im Betriebe befindliche Drahtleitung erſtreckt ſich über 8012 engl. 
Meilen, deren Einrichtung dem Staate 253,391 Pfd. Sterl. koſtete. 

Eine ganz außerordentliche Zunahme erfuhren die Geſchäfte der Poſtämter 
der Kolonie, deren Zahl ſich auf 752 vermehrte und deren Beamtenzahl 967 er⸗ 
reicht hat. 

Der Verkehr mit Europa, Oſtindien und Amerika iſt im Jahre 1875 weſent⸗ 
lich geſtiegen, was feinen Grund hat in der Errichtung dreier verſchiedener Poſt⸗ 
linien, welche ihre Schiffe allmonatlich von Sidney abgehen laſſen. Die verſchiedenen 
Routen ſind: die der Peninſular und Oriental Company von Sidney via Melbourne 
nach Point de Galle, die der Pacific Mail Steam Ship Company von Sidney via 
Neuſeeland und Fidſchi⸗Inſeln nach San Francisco, und endlich die der Eaſtern and 
Auſtralian Mail Steam Ship Company von Sidney via Brisbane nach Singapore. 
Die beiden letzteren Geſellſchaften hatten im Anfang ihres Beſtehens mit großen 
Schwierigkeiten zu kämpfen, indem die Beſchiffung der zu paſſirenden Theile des 
Ozeans eine äußerſt mühſame iſt; doch ſind dieſe Schwierigkeiten nun glücklich über⸗ 
wunden. Unabhängig von den genannten Poſtdampfſchiffsverbindungen beſteht eine 
Route via Kap der guten Hoffnung nach und von London; große Dampfer ver- 
ſehen dieſen Dienſt, welcher beſonders für Paſſagiere ſehr günſtig iſt, und mittelſt 
deſſen die Reiſe von London nach Sidney in 44 bis 50 Tagen und die Hinreiſe in 
55 bis 60 Tagen zurückgelegt wird. 

Ein für die Kolonie wichtiges Ereigniß war die Verbindung mit Neuſeeland 
durch ein unterſeeiſches Telegraphenkabel, deſſen Dienſtleiſtung für beide Kolonien 
von überaus großem Nutzen iſt. So eben (Ende 1876) tagt hier eine Sitzung, 
beſtehend aus Delegirten ſämmtlicher auſtraliſchen Kolonien, welche die Frage der 
Legung eines zweiten Kabels nach Europa erörtert, welches hoffentlich zu Stande 
kommen wird, da die Störung , welche beinahe acht Monate lang durch den Bruch 
des bisherigen einzigen Kabels hervorgerufen wurde, eine ſehr fühlbare war. 


Die Ein⸗ und Ausfuhr hat ſich gegen 1874 geſteigert; der Geſammtwerth der 


Einfuhr über See betruhgg 13,490,200 Pfd. Sterl., 
der Geſammtwerth der Ausfuhr uͤber See betrug ..... 13,671,580 » » 
die Ausfuhr überftieg daher die Einfuhr un 181,380 Pfd. Sterl. 


Die von hier nach England abgegangenen Dampf⸗ und Segelſchiffe luden vor⸗ 
züglich Wolle, Zinn, Kupfer, präſervirtes Fleiſch und Talg; nach San Francisco 
und China wurden meiſt Kohlen verſchifft. 

Die von Deutſchland über England importirten Manufakturwaaren beſchränk⸗ 
ten ſich hauptſächlich auf Galanterie⸗ und Glaswaaren. Ein direkter Verkehr mit 
Deutſchland iſt bis jetzt noch nicht zu Stande gekommen; ſollte es aber gelingen, 
die hieſigen Schafzüchter zu bewegen, ihre Wolle nach Berlin zu den Verſteigerungen 
zu ſenden, ſo wäre hier gute Gelegenheit für deutſche Schiffseigenthümer, ſich an 
dieſem Unternehmen zu betheiligen. 

Der Verkehr zwiſchen Sidney und den Südſee⸗Inſeln, beſonders auch mit 
Fidſchi, iſt ein äußerſt reger und ſteigender, beſonders da Sidney gewiſſermaßen 
als Stapelplatz für die von dort kommenden Produkte angeſehen wird, und da die 
meiſten Ankäufe für Fidſchi in Sidney gemacht werden. Der Vertrag zwiſchen 
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Deutſchland und dem König der Tonga-Gruppe wird viel dazu beitragen, dieſe 
Inſeln auf einen feſten Fuß zu ſtellen, was Vermehrung der Handelsbeziehungen 
zur Folge haben wird. | 

23 deutſche Fahrzeuge von zuſammen 9291 Tonnen Gehalt find während des 
Jahres 1875 in den Häfen der Kolonie eingelaufen; 12 davon brachten Waaren- 
ladungen, 11 kamen in Ballaſt nach Port Jackſon (Sidney) und Newceaſtle. Die 
meiften derſelben kamen von China und den Südſee⸗Inſeln. 

Die gleiche Zahl deutſcher Schiffe von zuſammen 91455 Tonnen Gehalt find 
während des beſ. Jahres von hier ausgelaufen, die Mehrzahl mit Steinkohle von 
Newceaſtle nach aſiatiſchen Häfen. 

(Auszug aus dem Preuß. Handels⸗Archiv 35.) 


Die älteſte deutſche Lebens verſicherungsanſtalt. Unter den deut⸗ 
ſchen Verſicherungsanſtalten, mit welchen die Poſtverwaltung Mitte der ſechziger 
Jahre in Verbindung trat, um durch Herbeiführung beſonderer Erleichterungen in 
der Prämienzahlung ꝛc. dem heilſamen Mittel der Lebensverſicherung unter ihren 
Angehörigen möglichſt Verbreitung zu verſchaffen, war eine der erſten die Lebens⸗ 
verſicherungsbank für Deutſchland in Gotha. 

Im Jahre 1827 durch den Gothaer Kaufmann E. W. Arnoldi ins Leben 
gerufen, feierte dieſe älteſte deutſche Lebensverſicherungsanſtalt vor Kurzem ihr 
fünfzigjähriges Beſtehen. Eine aus dieſem Anlaſſe von dem Bankdirector Herrn 
Dr. Emminghaus unter Mitwirkung mehrerer Bankbeamter herausgegebene Geſchichte 
der Anſtalt ſchildert in klaren Zuͤgen die Anfänge und Entwickelung des auf der 
Grundlage geſunder ſozialer Selbſthülfe errichteten Inſtituts und liefert damit zu ⸗ 
gleich einen wichtigen Beitrag zur Kenntniß des deutſchen Kulturlebens. 

Die 412 Seiten ſtarke Schrift beginnt mit einer kurzen Darſtellung der poli⸗ 
tiſchen und geſellſchaftlichen Zuſtände in Deutſchland während der zwanziger Jahre. 
Hieran reiht ſich die nähere Ausführung, wie durch die erfolgreiche Wirkſamkeit der 
gleichfalls in Gotha errichteten Feuerverſicherungsbank für Deutſchland der erſte 
Gedanke zur Begründung einer ähnlichen Anſtalt fuͤr die Lebensverſicherung nahe 
gelegt und wie dieſer Gedanke durch Arnoldi zuerſt zu dem vollſtändigen Plane einer 
auf Gegenſeitigkeit beruhenden Lebensverſicherungsbank verarbeitet wurde. Die 
weiteren Kapitel behandeln die Geſchichte dieſes Planes bis zur Errichtung und Ge⸗ 
nehmigung der erſten Verfaſſung (Juli 1827 — Januar 1828), die Arbeiten waͤh⸗ 
rend des Jahres 1828 und die Eröffnung des Betriebes am 1. Januar 1829, die 
Fortbildung der Bankverfaſſung, Bankgebiet und Agenturnetz, Geſchäftsentwickelung 
bis zum Beginne des Jahres 1877, Beiträge zur Lebensverſicherungsliteratur und 
unmittelbare Beſtrebungen zur Förderung des deutſchen Lebensverſicherungsweſens. 
Als Anhang find beigefügt: ein Abdruck des Manuſkripts des erſten Planes, die 
Verfaſſung vom Jahre 1828, eine Sterblichkeitstabelle der Bank, eine Schilderung 
der Entſtehung und Entwickelung der übrigen deutſchen Lebensverſicherungsanſtalten, 
Biographiſches und Perſonalſtatiſtik des Bankbuͤreaus. 


Sprachliches. Der auf dem Gebiete der Sprachforſchung rühmlichſt bekannte 
Profeſſor Dr. Auguſt Lehmann in Danzig hat in feinem neueſten Werke ⸗Sprachliche 
Sünden der Gegenwart (Braunſchweig 1877, Verlag von Friedr. Werden) einige 
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der hervorragendſten Irrthümer, welche ſich in die deutſche Schriftſprache eingeſchli⸗ 
chen haben und zur Gewohnheit geworden find, ans Tageslicht gezogen und weitere 
grammatiſche Unterſuchungen in ſyſtematiſcher Ordnung hieran angeknüpft. Das 
Archiv für Poft- und Telegraphie behält fi) vor, auf Grund des obigen verdienſt⸗ 
vollen Werkes die auch im amtlichen Schriftwechſel nicht ſelten vorkommenden ſprach⸗ 
lichen Unrichtigkeiten in einer Reihe von Beſprechungen näher zu beleuchten. 

Zunächſt ſoll auf den leider jetzt ganz ſatzläufig und ſchriftgemein gewordenen 
Fehler aufmerkſam gemacht werden, welcher darin befteht, daß bei zwei durch und ⸗ 
verbundenen Hauptſätzen mit verſchiedenen Subjekten das Verbum finitum des 
zweiten Satzes die erſte Stelle erhält, alſo unmittelbar hinter das verbindende 
‚und« geſtellt wird. 

Man lieſt z. B. nicht ſelten Satzbildungen, wie: 

»Die Verſammlung mußte geſtern auseinander gehen, und wurde 
die Reſolution erſt heute zum Vortrage gebracht. 

»Er lud ſeine Freunde zu ſich ein und folgte ich ſehr gerne 
feiner Einladung. « 

Dr. A. Lehmann bemerkt hierzu ſehr richtig: »Ein jeder, dem das Stellungs⸗ 
geſetz bekannt iſt, erkennt ſofort die fürs Neuhochdeutſche große Fehlerhaftigkeit. 
Es muß heißen: 

und es wurde die Reſolution erſt heute — 

oder: und die Reſolution wurde x. — 
Ferner: und ich folgte ſehr gerne — — 

oder: und ſehr gerne folgte ich ıc. 

Die Urſache der genannten Fehlerhaftigkeit im Allgemeinen haben wir im 
Weſen und Charakter der Konjunktion Und zu ſuchen, welche in ihrer verbindenden 
Kraft ſo gerne Gleichartiges zuſammenzieht, aber das Geſetz der grammatiſchen Zu⸗ 
ſammenziehung von Sätzen ſehr oft überſieht. 

Nach dem Prinzip der Zuſammenziehung von Sätzen iſt nicht bloß darauf 
zu achten, daß die zuſammenzuziehenden Sätze durchaus auch grammatiſch koordinirt 
ſeien, ſondern auch, daß ſie ein oder mehrere Satzglieder miteinander gemein haben. 
Dieſe muͤſſen dann nur einmal und zwar meiſtens ganz am Anfange des erſten 
Hauptſatzes ſtehen, ſo daß das Verbum des zweiten Hauptſatzes hinter Und nur 
ſcheinbar die erſte Stelle einnimmt, während es aus dem erſten Hauptſatz das beiden 
gemeinſchaftlich Zugehörige vor ſich zu ergänzen hat, z. B.: 

Auf dieſer Reiſe lernte ich ihn kennen und (auf dieſer Reiſe) ſchloſſen 
wir Freundſchaft. 

Der Geſchmack an Zuſammenziehungen und die Sucht nach ihnen, insbeſondere 
unſerer Mutterſprache eingepflanzt, aber auch den übrigen gebildeten Sprachen 
eigen, hat nun in der verbindenden Kraft des Und eine Vorkaͤmpferin gefunden, 
welche die Bahn zu unrichtigen Zuſammenziehungen weit öffnet und den Strom der 
Fehlerhaftigkeit in die Rede hineinbrauſen läßt. 


Ueber eine raſche Sühne für die Beraubung eines Poſtwagens 
bringt die Berliner Börſenzeitung, der die Vertretung der Glaubwürdigkeit ihrer 
Mittheilung Üüberlaffen werden mag, folgende Notiz: 

»In California geht Alles raſch. Kürzlich ward auf dem Wege von San 
Juan Nevada der Poſtwagen um 5 Uhr Morgens um Dreitauſend Dollars be⸗ 
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raubt; um 7 Uhr ward eine Belohnung auf die Entdeckung der Thaͤter geſetzt; um 
zwölf Uhr waren dieſelben ermittelt; um zwei Uhr Nachmittags war das ganze 
Geld wieder zur Stelle geſchafft; um fünf Uhr wurden die Räuber erſchoſſen und 
um ſechs Uhr wurden fie begraben. « 


III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poft-, Telegraphen und Eiſen⸗ 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verlehrsbeamten. Berlin, 
21. September 1877. Nr. 38. 

An unſere Leſer. — Beziehungen zwiſchen Poſt und Eiſenbahnen in Nordamerika. — 
Telephoniſche Erfindungen. — Reglement, betreffend die Prüfung der mittleren 
und niederen Staats ⸗Eiſenbahnbeamten. — Verkehrsnachrichten. — Perſonalnach⸗ 
richten. — Betriebsweſen. — Eingeſandt. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpon⸗ 
denzen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen 

f Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

2) Gäa. Natur und Ceben. Herausgegeben von Dr. Hermann 9. Klein. 13. Jahr⸗ 
gang. 1877. 9. Heft. 

Tait's Vorleſungen über neuere Fortſchritte der Phyſik. — Veränderungen auf 
der Mondoberfläche. — Ueber den Diamanten. — Ueber das Leuchten des Fleiſches 
geftorbener Thiere. — Ueber die Anforderungen, welche an ein häuslichen Zwecken 
beſtimmtes Waſſer zu ſtellen ſind. — Die Erblichkeit, ihre Geſetze und Urſachen. — 
Aſtronomiſcher Kalender für den Monat Dezember 1877. — Neue naturwiſſen⸗ 
ſchaftliche Beobachtungen und Entdeckungen. — Vermiſchte Nachrichten. — Literatur. 

3) Alagasin für die Literatur des Auslandes. 1877. Nr. 37. 
Deutſchland und das Ausland: Karl Hillebrand's Geſchichte Frankreichs. — Schwei: 
General Dufour, der Sonderbundkrieg und der Streit von 1856. II. (Schluß.) 
Dufour's Schriften über den Sonderbundkrieg und über die Vorgänge von 1856. 
— England: Thomas de Quincey. — Frankreich: Ferdinand von Leſſeps, Briefe, 
Tagebücher und Urkunden zur Geſchichte des Suezkanals. — Rußland: P. A. Soko⸗ 
lowsky's Geſchichte der Agrarkommunen im Norden Rußlands. II. (Schluß.) — 
Kleine Rundſchan: Thürheim; die letzte Blume der Wallonen. — Wackernagel, 
Urſprung des Brahmanismus. — Heinrich Rückert's Leben und Schriften. — 
Schmitz, Encyklopädie. — Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 

4) The telegraphie Journal and electrical review. September 1. No. 110. 
Electrical science at the British Association. — An improved double cur- 
rent Rey. — India rubber considered in reference to its application to 
telegraphy (continued). — Mowbray’s »Powder-Kegs blasting battery. — 
Electricity in War. — Theiler's patent relay. — Review. 

5) Journal of the Telegraph. New- Lork. 1877. No. 16. 

The female telegraphists at the London office. — The earth not a reser- 
voir of electricity. Incorreetness and absurdity of the fluid theory. — 
Professor Morse the first reader by sound. — Importance of more thorough 
education of telegraph operators. — Increase of telegraph business. — 
Varley's telephone. — Telegraphie current meter. — Improved electro- 
magnet. — The electric light in warfare. — Optical impression by a flash 
of lightning. 
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I. Aktenftüde und Aufſätze. 


76. Der Kaiſerbeſuch im Poſthauſe zu Frankfurt 
am Main. 


Am 18. Oktober d. J. iſt dem bei Uebernahme des Fürſtlich Thurn und Taxis- 
ſchen Poſtweſens miterworbenen Hauptpoſtgebäude in Frankfurt am Main die hohe 
Ehre widerfahren, daß Seine Majeftät der Kaiſer und König in den für 
Allerhöchſtdenſelben beſtimmten Räumen daſelbſt zum erſten Male auf einige Tage 
Sein Hoflager aufgeſchlagen hat. 

Aus dieſem Anlaſſe iſt im General⸗Poſtamt ein Gedenkblatt zuſammengeſtellt 
worden, welches in kurzen Zügen die Entwickelung des Preußiſchen und Deutſchen 
Poſtweſens unter den Herrſchern des Brandenburgiſch⸗Preußiſchen Hauſes veran⸗ 
ſchaulicht. 

Wir laſſen den Inhalt des Blattes, das Seiner Majeftät Namens des 
Herrn General⸗Poſtmeiſters durch den Kaiſerlichen Ober⸗Poſtdirektor, Herrn Ge⸗ 
heimen Poſtrath Heldberg überreicht worden iſt, nachſtehend folgen: 
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Kurfürft Friedrich Wilhelm der Große. 
Begründer des Kurbrandenburg⸗Preußiſchen Poſtweſens. Einrichtung des erſten 
Haupt ⸗Poſtkurſes von Memel bis Cleve (1646). Kräftige Zurückweiſung 
der Uebergriffe des Hauſes Taxis. 
Ueberſchuß 1688: 40,758 Thlr. Poſtgebiet: 113,231 Quadratkilom. 


könig Sriedrich I. 
Ausdehnung der Poſtanlagen im Innern und zum Anſchluß an die Nachbarländer. 
Preußiſche Poſtämter in Hamburg und Bremen. Errichtung des General⸗ 


Erb⸗Poſtmeiſteramts. Erſte Allgemeine Poſtordnung (1712). 
Ueberſchuß 1713 137,450 Thlr. Poſtgebiet: 114,975 Quadratkilom. 


König Friedrich Wilhelm I. 

Poſtanlagen in Oſtpreußen und Vorpommern. Anſchlüſſe nach Rußland, Mecklen⸗ 
burg und Lübeck. Vermehrung der Poſtverbindungen im Innern, Aus⸗ 
dehnung der Poſtkurſe. 

Ueberſchuß 1740: 220,000 Thlr. Poſtgebiet: 121,500 Quadratkilom. 


König Friedrich II., der Große. 

Poſtanlagen in Schleſien, Oſtfriesland, Weſtpreußen, dem Netzediſtrikt und der 
Grafſchaft Mansfeld. Hebung des Poſtweſens im Innern. — Felbpoſt⸗ 
einrichtungen während des ſiebenjährigen Krieges. Allgemeine Poſtordnung 
von 1782, im Anſchluß an die Fridericianiſche Geſetzgebung. 

Ueberſchuß 1786: 600,000 Thlr. Poſtgebiet: 199,120 Ouadratkilom. 


König Friedrich Wilhelm IL 
Ausdehnung der Preußiſchen Poſten auf die Polniſchen Gebietstheile. Vermehrung 


der Poſtanſtalten. 
Ueberſchuß 1797: 922,445 Thlr. Poſtgebiet: 312,300 Quadratkilom. 


König Friedrich Wilhelm III. 
Aufhebung der Taxis'ſchen Poſten in den Entſchädigungsländern (1803). Regelung 
der Poſtverhältniſſe in den neuerworbenen Provinzen (1815). Einführung 


der Schnellpoſten (1821). Erbauung der erſten Poſtdampfſchiffe (1821). 
Ueberſchuß 1840: 1,560,630 Thlr. Poſtgebiet: 284,737 Quadratkilom. 


König Friedrich Wilhelm IV. 

Einführung der Eiſenbahn⸗Poſten (1847). 

Begruͤndung der Preußiſchen Staats⸗Telegraphie (1849). 

Errichtung des Deutſch⸗Oeſterreichiſchen Poſtvereins (1850). Neue Verwaltungs- 
Organiſation des Poſtweſens durch Errichtung der Ober⸗Poſtdirectionen (1850). 
Preußiſches Poſtgeſetz vom 5. Juni 1852. 

Zahl der Poſtanſtalten: 1723. Perſonal: 14,356 Köpfe. 
Ueberſchuß: 921,621 Thlr. Poſtgebiet: 285,131 Quadratkilom. 
Zahl der Telegraphen⸗Anſtalten: 120. 
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Wilhelm, Deutſcher Kaifer, König von Preußen. 
Einführung der Preußiſchen Poſten in den Elbherzogthümern und in Hannover (1866). 

Beſeitigung der Däniſchen und Schwediſchen Poſtämter in den Hanſeſtädten. 
Aufhebung des Fürſtlich Thurn und Tapis ſchen Poſtweſens, nachdem ſolches drei⸗ 

hundert funfzig Jahre lang in Deutſchland beſtanden. Deſſen geſammter 

Grundbeſitz geht am 1. Juli 1867 in das Eigenthum des Preußiſchen Staates 

über. — Das mit übernommene General⸗Poſtamtsgebäude in Frankfurt am 

Main war feit dem Jahre 1650 Gaſthof: »das große rothe Haus genannt. 
Errichtung des Poſtweſens des Norddeutſchen Bundes; Einführung des einheitlichen 

Briefportos am 1. Januar 1868. Errichtung Preußiſcher Poſten in Elſaß⸗ 

Lothringen. Begründung der Deutſchen Reichspoſt. Einheitliche Poſt⸗ 

geſetzgebung (1871). Feldpoſt und Feldtelegraph (1866 und 1870/71). 

Errichtung der Kaiſer Wilhelmſtiftung für die Angehdrigen der Poſt 

und Telegraphie aus den Poſtüberſchüſſen der beſetzten franzöſiſchen Provinzen. 
Welt⸗Poſtvereins vertrag vom 9. Oktober 1874. 

Vereinigung der Reichs ⸗Poſt⸗ und Telegraphen⸗ Verwaltung (1. Januar 1876). 

Einfuͤhrung der unterirdiſchen Telegraphie und der Rohrpoſt. 

Zahl der Poſtanſtalten: 6786. Zahl der Telegraphenanſtalten: 3116. 

Perſonal: 60,330 Köpfe. Ueberſchuß: 8 Millionen Mark. 

Reichs ⸗Poſt- und Telegraphengebiet: 445,262 Quadratkilometer mit 
35,823,465 Einwohnern. 

Im Uebrigen entnehmen wir der Nationalzeitung über die Betheiligung der 
Poſt an den Feierlichkeiten zu Ehren der Anweſenheit Seiner Majeſtät in der alten 
Kaiſerſtadt am Main die nachſtehende Mittheilung: 

»Ein Muſikkorps eröffnet den folgenden Zug der Poſt⸗ und Telegraphen-, 
Eiſenbahn⸗ und Steuerbeamten, voran die Kaiſerl. Poſthalterei, ein Zug berittener 
Poſtillone in großem Wichs mit Federbuſch, hirſchledernen Hoſen und Kanonen, ſie 
alle auf Schimmeln, im Vorbeireiten eine Fanfare blaſend und einer der ſtattlichen 
Schaar eine transparente Tafel mit der Inſchrift tragend: »Die Poſt, ſie freut ſich 
königlich, daß fie den Kaiſer hat bei ſich.“ Hut ab vor dieſem Zuge; fein Chef, der 
Ober ⸗Poſtdirector Heldberg, kommandirt den zweitgrößten Poſtbetrieb im Deutſchen 
Reich. « 


77. Aus dem Bereiche der engliſchen Poſt. 


Von dem Königlich württembergiſchen Poſtamtsaſſiſtenten Herrn C. Eßlinger 
in Stuttgart, welcher mit Unterſtützung aus der König Karl⸗Stiftung für An⸗ 
gehörige der württembergiſchen Poſtverwaltung eine Reife nach England zum Stu- 
dium der dortigen Doft- und Verkehrseinrichtungen ausgeführt hat, iſt der Redak⸗ 
tion dieſer Blätter eine Abſchrift des Berichts über die Ergebniſſe der Studienreiſe 
zur Verfügung geſtellt worden. 

Nachſtehend theilen wir den Leſern die Beobachtungen mit, welche der ge⸗ 
nannte Herr Verfaſſer u. A. über zwei bei der engliſchen Poſtverwaltung eigen⸗ 
thümliche Erſcheinungen: das Verhältniß der Poſt zu den Eiſenbahnen, ſowie die 
Haftpflicht der engliſchen Poſt und die Behandlung der Einſchreibbriefe, gemacht 
hat, wobei in der erſteren Beziehung auf die im Deutſchen Poſtarchiv Jahrgang 
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1875 Seite 298 ff. enthaltene Beſprechung des Werkes von Profeſſor G. Cohn 
über engliſche Eiſenbahnpolitik verwieſen ſein mag. 

Das Verhältniß der Poſt zu den Eiſenbahnen im Vereinigten König⸗ 
reiche iſt ſehr weſentlich abweichend von den gegenſeitigen Beziehungen beider Ver⸗ 
kehrsanſtalten auf dem Kontinente. Bei den Staatsbahnen auf dem europäiſchen 
Feſtlande liegt eine Gewähr für zum mindeſten wohlwollende Behandlung ſchon in 
der Stellung des Eigenthümers, und bei den Privatbahnen ſind, ſoweit nicht die 
Geſetzgebung einzelner Staaten, wie z. B. neuerdings diejenige des deutſchen Reichs, 
allgemeine Grundlagen in dieſer Beziehung geſchaffen hat, in der Regel beſondere 
Beſtimmungen zu Gunſten der Poſt in die Konzeſſionsurkunde aufgenommen worden. 

Anders liegt die Sache in dem Inſelreiche. Dort verpflichtet das Geſetz die 
Bahnen lediglich dazu: die Poſten überhaupt zu befördern und auf Verlangen der 
Verwaltung beſondere Poſtzüge einzulegen. 

Die durch geſetzliche Schranken nicht gebundenen Bahnen ſtellen dabei an die 
Poſt ſehr hohe Forderungen. Im Jahre 1874 hat die britiſche Poſtverwaltung 
650,000 Pfd. Sterl. fuͤr Eiſenbahnbeförderung ausgegeben. Mehrfache Verſuche, 
die Geſetzgebung zu ändern, ſind geſcheitert an den Intereſſen der Bahnen, die in 
den geſetzgebenden Körpern eine ſehr wirkſame Vertretung finden. Während zu 
Gunſten der Eiſenbahn reiſenden jeder Eiſenbahn beſtimmte Vorſchriften rückſicht⸗ 
lich der Perſonengeldſätze gegeben werden, ſtellt das Geſetz in Beziehung auf die 
Poſt blos feſt, daß die der Eiſenbahn zu leiſtende Entſchädigung »billig« (rea- 
sonable) ſein ſolle. 

Darüber aber, was eine billige Entſchädigung ſei, gehen die An ſichten ber 
Betheiligten weit auseinander. Die Bahnen beklagen ſich, daß ſie aus dem Ge⸗ 
ſchäfte der Poſtbeförderung gar keinen oder wenig Reinertrag ziehen. Die Poſt 
dagegen hält ihnen vor, daß nach Berechnung der hervorragendſten Fachleute, 
z. B. eines Peter Stephenſon, die Beförderung eines Zuges auf die engliſche Meile 
der Bahn durchſchnittlich 1 Sh. 3 Dre. Auslagen mache, während die Poſt für 
Benützung eines Theils des Zuges in ſehr vielen Fällen 2 Sh. bis 4 Sh. 
6 Pee. für die Meile bezahle. Als ein allerdings etwas kraſſes Beiſpiel führt die 
Poſt den Kurs zwiſchen Lancaſter und Carlisle an. Zur Zeit der Eilwagen er ⸗ 
hielt die Poſtkaſſe von den Unternehmern, an welche nach öffentlichem Bewerbe⸗ 
aufruf die Fahrten übergingen, etwa 200 Pfd. Sterl. jährlich, jetzt bezahlt ſie 
12 000 Pfd. Sterl. jährlich für denſelben Kurs auf der Eiſenbahn. Meinungs- 
verſchiedenheiten hinſichtlich der für die Leiſtungen der Bahn zu bezahlenden Ent- 
ſchädigungen werden vor ein Schiedsgericht gebracht und dort, meiſtens zu Un⸗ 
gunſten der Poſt, erledigt. 

Eine weitere ſehr wichtige Schattenſeite des Verhältniſſes zwiſchen Poſt und 
Eiſenbahn iſt, daß die Poſt keine Handhabe hat, um die Bahn zur pünktlichen Er- 
füllung der von ihr einmal übernommenen Verpflichtungen anzuhalten. Die 
Bahnen überlaſten die von der Poſt benützten Züge mit Perſonen und Güterwagen 
und in Folge hiervon werden die planmäßigen Fahrzeiten überſchritten. Das von 
der Poſt angebotene Auskunftsmittel — ein gegenſeitiges Konventionalſtrafſyſtem 
einzuführen, ſo daß die Poſt eine beſtimmte Summe zu entrichten hätte, wenn durch 
ihr Verſchulden der Zug verſpätet wird, die Eiſenbahn im umgekehrten Falle — 
haben die Bahnen mit wenigen Ausnahmen in ihrem eigenen wohlverſtandenen 
Intereſſe abgelehnt. Will die Poſt raſche und puͤnktliche Beförderung ſich einiger⸗ 
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maßen ſichern, fo muß fie die Einlegung befonderer Züge mit einer beſchränkten 
Anzahl von Perſonen⸗ und Güterwagen verlangen, hierfür aber natürlich große 
Geldopfer bringen. Als ich dem Manager (oberſten Verwaltungsbeamten) einer 
von London ausgehenden bedeutenden Bahn die Verpflichtungen beſchrieb, welche 
in Deutſchland den Bahnen zu Gunſten der Poſt aufgelegt ſind, nahm derſelbe 
daraus Veranlaſſung, zu entgegnen, daß die engliſchen Bahnen vollſtändig unab⸗ 
bängig ſeien von der Regierung und von den verſchiedenen Verwaltungen innerhalb 
der Regierung. Die Poſt betrachte er wie jeden andern Kunden auch, und wenn 
es ihm einmal nicht paſſend ſein ſollte, die Poſt zu befördern, ſo ſei es immer noch 
eine Frage, ob man ihn zu deren Beförderung zwingen könne. 

Ueber die Haftpflicht der engliſchen Poſt und die Behandlung der Ein- 
ſchreibbriefe ſagt der Bericht: 

Die britiſche Poſtverwaltung kennt keine Packetpoſt, alſo auch keine Geld— 
briefe und Werthpackete. Die Privatanſtalten genießen in den Augen des Publi⸗— 
kums nicht dasſelbe Vertrauen, zudem ſind ſie langſamer und hinſichtlich der Be⸗ 
förderung leichter Gegenſtände theurer als die Poſt. Das Poſtanweiſungsverfahren 
iſt ebenfalls bei einem irgend erheblichen Betrage ziemlich theuer und im Uebrigen 
für den Verſender und den Empfänger nicht beſonders bequem. Alles das hat zur 
Folge, daß kleinere Beträge in baarer Münze, größere in Papiergeld und Wechſeln 
unter Einſchreibung abgeſandt werden. Kann nun die Poſtverwaltung eine Erſatz⸗ 
pflicht für die in den Briefen u. ſ. w. enthaltenen Beträge übernehmen? Will ſie 
ſolche auf die volle Erſatzpflicht erſtrecken, d. h. entſchädigt ſie den Berechtigten nach 
dem Werthe der Sendung, ſo muß ſie eine nach dem Maßſtabe ihrer Verantwort⸗ 
lichkeit ſich abſtufende Gebühr und damit Werthangabe, nach der Auffaſſung der 
britiſchen Poſtverwaltung ſogar Inhaltsfeſtſtellnng vor der Abſendung einführen. 
Das wäre aber gleichbedeutend mit Annahme von Packetpoſteinrichtungen, und 
ſolche Einrichtungen will die britiſche Poſtverwaltung grundſätzlich nicht. Sie 
konnte nun noch, gleich der deutſchen Poſtverwaltung, einen beſtimmten Satz feſt⸗ 
ſtellen, welchen ſie ohne Rückſicht auf den Werth des verlorenen Gegenſtandes zahlen 
würde. Die Feſtſtellung einer ſolchen Konventionalſtrafe ſcheint dem britiſchen 
Verkehrsleben vollſtändig fremd zu ſein, dasſelbe kennt nur entweder Unverantwort⸗ 
lichkeit oder vollen Schadenerſatz. Allerdings wird ein Poſtbeamter, durch deſſen 
Verſchulden ein eingeſchriebener Gegenſtand verloren geht, von der Verwaltung zur 
Erſtattung des Werths angehalten; unter Umſtänden erſetzt die britiſche Verwaltung 
ſelbſt den durch den Verluſt entſtandenen Schaden, und dies namentlich dann, wenn 
der Werth des verlorenen Gegenſtandes ein mäßiger iſt und wenn die Vermögens- 
verhältniſſe des Eigenthümers beſcheidene ſind. Es wird aber hierdurch natürlich 
das rechtliche Verhältniß nicht berührt, da dem Publikum daraus ein Anſpruch 
gegen die Poſtverwaltung nicht erwächſt. Ich habe mehrere Male mit bedeutenderen 
Geſchäftsleuten, bei denen ich eingeführt wurde, über die Erſatzfrage geſprochen. 
Dieſelben haben mir erklärt, es ſei ihnen lieber, wenn die Poſtverwaltung zu keinem 
beſtimmten Erſatze für den Verluſtfall verbunden ſei. Denn — ſagten ſie — ſei 
die Poſt zu einem natürlich immer niedrig bemeſſenen Grade verantwortlich, ſo 
halte fie fi mit Auszahlung der kleinen Geldſumme all ihrer Verpflichtungen ent- 
ledigt, dagegen werde fie einen höheren Grad von Sorgfalt anwenden, um einem 
Verluſte vorzubeugen oder den Gründen eines Verluſtes auf die Spur zu kommen, 
wenn fie ſich dem Verſender gegenüber ſtets als Schuldnerin fühlen müſſe. 
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Ich führe dieſes Urtheil an als Beweis, von welchem Standpunkt aus das 
verkehrtreibende Publikum manchmal Poſteinrichtungen betrachtet, und ferner noch 
deswegen, weil die thatſächlichen Verhältniſſe dem oben angeführten Urtheile Recht 
zu geben ſcheinen. In der That behandelt die britiſche Poſtverwaltung — man 
mag ſagen, trotz oder wegen mangelnder Erſatzverbindlichkeit — die Einſchreib⸗ 
briefe mit einer ausgeſuchten Sorgfalt. Die Briefe, welche der Einſchreibung 
unterworfen werden ſollen, müſſen ſicher verſchloſſen fein; mangelhaft verſchloſſene 
Briefe können nicht eingeſchrieben werden. Bei der Einlieferung wird mittelſt 
Durchſchreibens — welches Verfahren bei der Behandlung der eingeſchriebenen 
Sendungen und der Poſtanweiſungen vielfache Verwendung findet, gleichzeitig ein 
Schein für den Verſender, ein Regiſter für die Annahmeſtelle, und bei den Lon⸗ 
doner ſowie bei den nach London direkte Briefſäcke anfertigenden Poſtanſtalten, 
ein Beſcheinigungszettel für den Empfänger hergeſtellt — welch letzterer nach Maß⸗ 
gabe der in Deutſchland eingeführten Packetadreſſen zu Fahrpoſtgegenſtänden, den 
Einſchreibbrief bis an den Beſtimmungsort begleitet. Es erſcheint in dieſen Schrift⸗ 
ftüden nicht nur der Name, ſondern die volle Adreſſe des Empfängers. Nach der 
Annahme ſchreibt der Beamte auf den Umſchlag das Wort »eingefchrieben« in 
rother Tinte nieder und umſchlingt den Gegenſtand auf die bekannte Art kreuzweiſe 
mit einem grünen Bändchen. Darauf, daß alle Briefe mit dem gruͤnen Band 
verſehen werden, legt die Poſtverwaltung großen Werth; Unterlaſſungen werden 
ſtreng gerügt. Was den techniſchen Werth letzterer Einrichtung gegenüber der in 
Deutſchland üblichen anbelangt, fo muß zugegeben werden, wie es beinahe unmög- 
lich iſt, daß ein auf dieſe Weiſe umſchnürter Brief unter die gewöhnlichen Gegen ⸗ 
ſtände gerathen kann, ohne ſogleich entdeckt zu werden. Andererſeits wird man 
auch darüber einig fein können, daß ſich das Auge des Fachmanns fo ſehr an die 
in Deutſchland üblichen Zettel mit »Eingeſchrieben« gewöhnt, daß es einen ſolchen 
Zettel kaum überſieht. Die Anlegung eines Bandes erfordert viel mehr Zeit als 
das Aufkleben eines Zettels und birgt übrigens noch die doppelte Gefahr in ſich, 
daß entweder der Beamte das Band nicht feſt genug anlegt, ſo daß dasſelbe ſich ab⸗ 
ſtreift, oder aber, daß er dasſelbe zu ſtraff anzieht und dadurch den Umſchlag be⸗ 
ſchädigt. Es werden den meiſten Poſtbeamten Fälle aus ihrer Praxis erinnerlich 
ſein, wo ſolche in England angelegte Bänder in den Brief eingeſchnitten hatten. 

Die Vortragung der eingeſchriebenen Briefſendungen geſchieht ſtets nach Auf⸗ 
gabeort und Adreſſe. Da, wo der Verkehr in eingeſchriebenen Briefen ſchwach iſt, 
finden die Einträge in die Briefkarte ſelbſt ſtatt; es wird dann die Briefkarte um 
die Briefe geſchlagen und mit denſelben zu einem Bunde verſchnürt. Bei lebhaf⸗ 
terem Verkehr werden die Briefe in beſondere grüne Säckchen aufgenommen; zu den 
Briefen wird eine Liſte gelegt, das Säckchen verſiegelt und hierauf dem großen, dem 
eigentlichen Poſtſacke, einverleibt. Auf der in dieſem Fall im großen Sack offen 
gehenden Briefkarte wird in Worten die Zahl der Säcke mit eingeſchriebenen Briefen 
vorgetragen. 

Bei jedem Amte iſt ein beſonderes Behältniß für die eingeſchriebenen Briefe 
mit getrennten Abtheilungen für die ankommenden und die abgehenden vorhanden. 
Die Thuͤre dieſes Behältniſſes iſt von Glas oder von ſtarkem Draht, damit der 
Inhalt von Außen ſtets erſehen und das Zurücklaſſen von Briefen möglichſt ver⸗ 
mieden werden kann. Von der Annahme bis zur Abſendung, bez. von der Ankunft 
bis zur Belieferung, hält der Amtsvorſtand, bei größeren Aemtern der Abtheilungs⸗ 
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vorſtand (superintendent senior clerk), die Briefe in dem Behaͤltniſſe unter 
Verſchluß. Die Belieferung der eingeſchriebenen Briefe geſchieht gegen Unterſchrift 
auf einem Empfangsſchein. Der Empfangsſchein wird — unter Beachtung des oben 
bezuglich der Briefe für London Geſagten — im Doppel hergeſtellt. Die zweite 
Ausfertigung bleibt beim Amte zurück, ſie nimmt die Beſcheinigung des Beſtell⸗ 
bedienſteten auf und dient zur Kontrole über den richtigen Eingang der erſten Aus⸗ 
fertigung. Die britiſche Poſtverwaltung legt ſehr großen Werth darauf, daß die 
eingeſchriebenen Briefe nur gegen Quittung von Hand zu Hand gehen (hand in 
hand check). In den Fällen, wo irrigerweiſe ein Brief der zwangsweiſen Ein⸗ 
ſchreibung unterworfen wurde, weil z. B. ein in demſelben enthaltener Knopf als 
Geldſtück angeſehen wurde oder dgl. m., wird die angeſetzte doppelte Einſchreibe⸗ 
gebühr nach Vorzeigung des Inhalts zurückerſtattet. 

In dem Vereinigten Königreiche kommt auf je 250 Briefſendungen ein ein⸗ 
geſchriebener Brief. Nach der Statiſtik der Reichs⸗Poſtverwaltung für 1874 kommt 
in deren Bezirk ein eingeſchriebener Brief auf 61 gewöhnliche Briefſendungen, und 
ſelbſt wenn man die Zahl der Poſtauftragsbriefe von der der eingeſchriebenen in 
Abzug bringt, weil der betreffende Geſchäftszweig von der britiſchen Poſtverwaltung 
nicht betrieben wird, ſo kommt immer noch ein eingeſchriebener auf 67 gewöhnliche 
Briefe. Der Unterſchied in den Verhältnißzahlen der eingeſchriebenen Briefe bei 
den genannten beiden Verwaltungen hat wohl ſeinen Hauptgrund darin, daß die 
deutſche Gebühr nur um wenig höher iſt als die Hälfte der britiſchen (4 Pce.). 
Noch im Jahre 1861 betrug die Einſchreibegebühr in England 6 Pee., und früher 
ſogar 1 Sh. 

Unter 4 Pee. herabzugehen, ſei — fo wurde mir verſichert — vorerſt wenig⸗ 
ſtens nicht möglich, da die Unzahl der dann vorausſichtlich zur Aufgabe kommenden 
Einſchreibbriefe nicht mehr verarbeitet werden kann. Es muß in der That zugegeben 
werden, daß, fo lange die britiſche Poſtverwaltung die Einſchreibbriefe in fo forg- 
fältiger und umſtändlicher Weiſe behandelt, wie dies gegenwärtig geſchieht, eine 
jede erhebliche Vermehrung dieſer Gattung von Sendungen, wie eine Gebühren⸗ 
ermäßigung ſie zuverſichtlich mit ſich brächte, das Gleichgewicht des geſammten 
Dienſtbetriebes empfindlich ſtören würde. 


78. Die Perſonalverhältniſſe in der ſpaniſchen 
Telegraphen verwaltung. 


Im Laufe des verfloſſenen Jahres hat ſich die ſpaniſche Regierung veranlaßt 
geſehen, ein neues Reglamento organico del Cuerpo de Telegrafos zu erlaſſen, 
deſſen Grundzüge wir im Folgenden wiedergeben. Die Beſtimmungen dieſes Regle⸗ 
ments ſelbſt ſind keineswegs neu, vielmehr ſind dieſelben aus den vielen im Laufe der 
Jahre in Betreff dieſes Gegenſtandes erlaſſenen Verfügungen geſammelt und hier zum 
erſten Mal in inneren Zuſammenhang gebracht worden, wie die jeweilige Bezug⸗ 
nahme auf die letzteren, theilweiſe ſchon aus dem Jahre 1856 ſtammend, beweiſt. 
Wirklich neu hinzugetreten iſt nur die Beſtimmung, welche von den Anwärtern vor 
ihrem Eintritt in die Verwaltung, ſowie von den Aſpiranten auf höhere Stellen 
die Ablegung verſchiedener Prüfungen fordert, und von welcher ſich die Revista 
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de Telegrafos, unſere Quelle, für die Zukunft eine ausgezeichnete Beſchaffenheit 
des Perſonals verſpricht. 

Der Telegraphenverwaltung liegt nicht nur die Auskundung, Herſtellung und 
der Betrieb der ſtaatlichen Telegraphenlinien ob, ſondern auch die Oberaufſicht über 
diejenigen Linien, welche das Eigenthum von Unternehmungen oder Privat⸗ 
perſonen ſind. 

Oberſter Vorgeſetzter des Telegraphencorps iſt der Miniſter des Innern; un⸗ 
mittelbarer Vorgeſetzter der General⸗Telegraphendirector. 

Die höchſte Behörde der Telegraphenverwaltung iſt die Generaldirection, 
welcher ſelbſtverſtändlich die Oberleitung des geſammten Telegraphendienſtes, ſowie 
die Verfügung über das Perſonal innerhalb gewiſſer Grenzen zuſteht. Ihr zur 
Seite ſteht ein Kollegium, beſtehend aus den Vorſtehern der einzelnen Abtheilungen 
(Junta de Jefes), welches in Madrid ſeinen Sitz hat; ferner beſtehen Inſpektionen 
zur Ueberwachung des Dienſtes, ein Centralkabinet zur oberſten Leitung der ge⸗ 
ſammten telegraphiſchen Korreſpondenz, Centralſtellen, welche dieſelbe in die ihnen 
unterſtellten Provinzen vertheilen, Bezirksdirectionen, — je eine für jede Provinz — 
welchen die Regelung des Dienſtes und die Verwaltung obliegen, und endlich Sta⸗ 
tionen, deren Beſtimmung dieſelbe iſt, wie anderswo. 

Das Telegraphenperſonal zerfällt in zwei Klaſſen: der erſten gehören die 
hoͤheren Beamten an: Generalinſpectoren, Inſpectoren und Bezirksdirectoren; der 
zweiten die Bezirksſubdirectoren, Stationsvorſteher, Offiziale und Anwärter. 

Die Unterbeamten haben die Linien zu bewachen und zu begehen, ſowie die 
mechaniſchen Dienſtleiſtungen bei den Stationen zu verrichten. 

Dem Generaldirector kommt es zu, dem Miniſter des Innern über ſolche 
Gegenſtände, die durch Königliche Entſchließung erledigt werden müſſen, Vortrag zu 
halten und Vorſchläge zu machen; das Perſonal nach Maßgabe der dienſtlichen Er- 
forderniſſe zu vertheilen; den Dienſt entſprechend dem Reglement und den bewilligten 
Etatsmitteln zu ordnen; der Regierung den Etat vorzulegen; das Perſonal, deſſen 
Ernennung nicht dem König vorbehalten iſt, zu ernennen, zu beurlauben, vom 
Dienſt zu ſuspendiren und vorkommendenfalls unter Zuziehung der Junta de Jefes, 
welcher er präſidirt, ſowie unter aktenmäßiger Behandlung der Sache aus dem 
Dienſte zu entfernen. Die vom König ernannten Beamten kann er nur vom Dienſt 
und Gehalt ſuspendiren. Ebenſo hat er der Regierung die Vorſchläge zur Verſetzung 
in den Ruheſtand, Belohnung und zum Aufrücken in höhere Stellen zu machen. 

Die Junta de Jefes hat ſowohl eine berathende Stimme, wo es ſich um 
grundſätzliche Aenderungen des Dienſtes, der Reglements und Prüfungsbeſtimmun⸗ 
gen, ſowie um Veränderungen im Perſonal handelt, als auch ſteht ihr die Befugniß 
zu, der Generaldirection Vorſchläge zu Verbeſſerungen im Dienſtbetrieb zu machen. 

Die Inſpectoren überwachen den Dienſt bei den Stationen und haben, ſoweit ſie 
ihren dienſtlichen Wohnſitz in Madrid haben, Sitz und Stimme in der Junta de 4efes. 

Den Bezirksdirectoren ſind die obenerwähnten Centralſtellen und die Stationen 
des Bezirks unterſtellt und tragen ſie die Verantwortlichkeit für die Durchfuhrung 
ſaͤmmtlicher von der oberſten Stelle getroffenen Beſtimmungen bezüglich des Perſo⸗ 
nals, Materials und Dienſtes. 

Die Subdirectoren find Vorſteher derjenigen Stationen mit fortwährendem 
Dienſt, welche nicht am Sitze einer Bezirksdirection befindlich ſind; die Beamten 
unterſtützen und vertreten unter Umſtänden die Directoren. 
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Die übrigen Stationsvorſteher haben einfach für die vorſchriftsmäßige Ab⸗ 
wickelung des Dienſtes bei ihren Aemtern zu ſorgen. 

Die Offiziale und Anwärter ſind ausſchließlich mit der Vermittelung der tele⸗ 
graphiſchen Korreſpondenz beſchäftigt, können jedoch vom Vorſteher auch zu anderen 
Dienſtleiſtungen herangezogen werden. 

Die Obliegenheiten der Unterbeamten, welche in Portiers und Hausdiener, 
Leitungsaufſeher, Vorarbeiter und Boten zerfallen, ergeben ſich aus ihren Be⸗ 
nennungen von ſelbſt. 

Die Rechte und Pflichten einer jeden der vorgenannten Beamtenklaſſen ſind in 
beſonderen Reglements eingehend erläutert. 

Der Eintritt in die Verwaltung kann nur ſtattfinden in eine Anwärterſtelle, 
ſofern der Betreffende nachweiſt, daß er die vorgeſchriebenen Bedingungen ſowohl 
im Uebrigen, als auch beſonders in Betreff der abzulegenden Prüfung erfüllt. Die 
letztere erſtreckt ſich auf die ſpaniſche Grammatik, korrekte Schrift, Arithmetik und 
Franzöſiſch; von einem Offizial wird außerdem Algebra, Geometrie, Anfangsgründe 
der Phyſik und Chemie und Deutſch oder Engliſch verlangt. 

Das Aufrücken im Gehalt, wie von Rang zu Rang, geſchieht in allen Klaſſen 
ſtreng nach dem Dienſtalter, wenn nicht der Einzelne zur Strafe zurüdgeftellt oder 
einer Gehaltszulage für unwürdig erklärt worden iſt. Ein Jeder muß in jeder Ge⸗ 
haltsklaſſe mindeſtens zwei Jahre ſtehen, wovon nur dann eine Ausnahme gemacht 
wird, wenn eine Stelle offen iſt, deren ſchleunige Wiederbeſetzung dringend ge⸗ 
boten iſt. 

Es müſſen jedoch vor dem Aufrücken vom Offizial zum Stationsvorſteher ge- 
nügende Kenntniſſe in der Trigonometrie, angewandten Phyſik und Chemie, Geo⸗ 
graphie und in den Dienſtanweiſungen dargelegt werden; um Bezirksdirector zu 
werden, iſt noch ferner Kenntniß der Topographie, der telegraphiſchen Wiſſenſchaft 
und die nöthige Fertigkeit im Zeichnen nachzuweiſen. 

Alle dieſe Kenntniſſe kann der neu Eintretende entweder in einer Prüfung 
ein für alle Mal oder vor dem jedesmaligen Aufrüden in die betreffende Stelle 
darlegen. 

Kein Beamter kann entlaſſen werden oder überhaupt eines ſeiner Rechte ver⸗ 
luſtig gehen, bevor nicht in einem förmlichen Disziplinarverfahren ihm Gelegen⸗ 
heit zur Vertheidigung geboten und ſein Vergehen feſtgeſtellt worden iſt. Handelt 
es ſich um einen höheren Beamten, ſo iſt die Angelegenheit der Entſcheidung des 
Staatsraths zu unterbreiten. 

Die Wiederaufnahme eines ſolchergeſtalt Entlaſſenen in die Verwaltung darf 
unter keinen Umſtänden geſchehen. 

Die Beamten können mit Urlaub zeitweilig aus dem Dienſte ſcheiden; ſolcher 
Urlaub wird auf die Dauer von nicht unter einem Jahr und nicht über fünf Jahren 
gewährt; der Wiedereintritt in den aktiven Dienſt kann nur unter der vor Ablauf 
des Urlaubes zu erbittenden Genehmigung der Behörde und nur genau zum End⸗ 
termin des Urlaubes geſchehen; der Wiedereintretende rückt dann in die erſte freie 
Stelle ſeiner Klaſſe ein. Wenn derſelbe bereits einen ein⸗ bis zweijährigen Urlaub 
genoſſen hat, kann ihm nach der Reaktivirung ein weiterer nicht eher, als nach Ab⸗ 
lauf einer ferneren aktiven Dienſtzeit von mindeſtens zwei Jahren bewilligt werden. 
Verſäumt ein Beurlaubter um ſeine Wiederaufnahme vor Ablauf ſeines Urlaubes zu 
bitten, ſo wird er als freiwillig ausgeſchieden betrachtet und aus der Liſte geſtrichen. 
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Sofern aus Gründen der Sparſamkeit oder einer veränderten Organiſirung 
die Entlaſſung einzelner Beamten, deren Stellen eingezogen werden muͤſſen, verfügt 
wird, ſo werden hiervon ſtets die Jüngſten in jeder Klaſſe betroffen; dieſelben wer⸗ 
den jedoch nach ihrem Dienſtalter in die zunächſt frei werdenden Stellen wieder ein⸗ 
geſchoben und können auch, falls dies nöthig iſt, ſchon vorher gegen die ihrer zeit⸗ 
herigen Dienſtſtellung entſprechenden Tagegelder beſchäftigt werden. 

Wer auf ſeinen Antrag entlaſſen wird, behält zwei Jahre lang das Recht, als 
Jüngſter in ſeine Klaſſe wiedereinzutreten, muß jedoch, wenn er bei ſeinem erſten 
Eintritt eine Prüfung nicht abgelegt hat, ſich der feiner innegehabten Dienſtſtelle 
entſprechenden Prüfung vor ſeinem Wiedereintritt unterziehen. Außergewöhnliche 
Leiſtungen Einzelner werden belohnt durch Anerkennungsſchreiben, öffentliche Be⸗ 
lobungen und Verleihung von Orden und Ehrenzeichen; die Strafen für Ver⸗ 
gehungen beſtehen, je nach der Schwere dieſer, in Gehaltsabzügen, Suspenſion von 
Amt und Gehalt, Zurückſtellung im Dienſtalter und Entlaſſung. Letztere wird ver⸗ 
hängt über Jeden, der das Depeſchengeheimniß verletzt, durch ſeine dienſtliche oder 
außerdienſtliche Führung feinem oder dem Anſehen der Verwaltung ſchadet, kriminal⸗ 
gerichtlich beſtraft oder, wenn eines Verbrechens angeklagt, nicht freigeſprochen 
worden iſt. j 

Jeder Beamte muß an demjenigen Orte der Halbinſel oder der nädjft- 
liegenden Inſeln Dienſt thun, welchen ihm die Regierung oder die Generaldirection 
anweiſt. 

Der Eintritt in die Stationen darf nur mit Erlaubniß der Vorſteher ge⸗ 
ſchehen. 

Von der Beförderung der Telegramme darf in dringenden Fällen kein Beamter 
ſich ausſchließen. 

Für Dienſtleiſtungen außerhalb des Wohnortes oder des Rahmens der dienſt⸗ 
lichen Obliegenheiten des Einzelnen werden beſondere Vergütungen bewilligt. — 

Dies find die weſentlichſten Punkte des vorliegenden Reglements, und aller- 
dings ſteht zu erwarten, daß deren ſtrenge Durchführung der ſpaniſchen Telegraphen⸗ 
verwaltung, ſofern nicht von Neuem die Wirren des Bürgerkriegs über das viel⸗ 
geprüfte Land hereinbrechen, mit der Zeit ein beſtens verwendbares Beamten⸗ 
material verſchaffen wird. 


20. Das Poſt gebäude in Trier. 


Das Poſthaus in Trier liegt genau im Mittelpunkte der Stadt. Dasſelbe 
trägt die Inſchrift -Königsburg⸗. Ueber die Entſtehung dieſer Bezeichnung giebt 
ein im Trier' ſchen Stadtarchive befindliches amtliches Verzeichniß aller Verkäufe, 
hypothekariſchen Verſchreibungen, Schenkungen und dergleichen, die vom Jahre 
1347 bis 1405 in der Stadt gemacht wurden, Auskunft. In demſelben heißt es 
nämlich: 

Magister Matheus, magister pistorum Trevirensis, et Catha- 
rina conjux ejus vendiderunt magistrae et conventui beatae Mariae 
in Orreo Trevirensi sedecim libras census solvendas epiphaniae 
Domini ex domo dictorum conjugum in vico carnis juxta domum 
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Mathei de Cruce et ab alio latere juxta domum dictam zu der Felz 
pro quadringentis libris quae domus est nuncupata »Her Tbilemanns 
hus des Kunigese. — Anno domini MCCCLXIX vigilia conversionis 
beati Pauli. 

(Meiſter Matheus, Trieriſcher Zunft Vorſteher der Bäcker, und ſeine 
Ehefrau Catharina verkauften der Vorſteherin und dem Kloſter der h. Maria 
in Irminen zu Trier (Orreum) 16 Pfund Zinſen, zahlbar am Tage der 
Erſcheinung des Herrn von dem Haufe der genannten Eheleute in der Fleich⸗ 
ſtraße neben dem Hauſe des Matheus vom Kreuz und auf der anderen 
Seite neben dem Hauſe, welches den Beinamen zu der Fels hat und zwar 
für 400 Pfund Kapital, welches obige Haus den Namen führt: 

Herr Thilemanns Haus des Königs. 

Im Jahre des Herrn 1369 am Vorabende des Feſtes der Bekehrung 
des h. Paulus.) 

Jerner: 

Meister Matheus, pistermeister, hait her Johanne sime sone 
Kirchheren su Sente Laurentii Kirchen XXI Mensche Gulden zinse 
als lange er lebet usser sime erbe, mit namen: 

VII Gulden usser Her Howas hus in dem marte gelegen, VII Gul- 
den usser dem huse genant Frauenberg gelegen gegen der 
Wissebroderen Cloister uber, und VII Gulden usser dem huse 
genannt »Koeninxberg« auch in Fleischgassen zu Trier 
gelegen zu bezalen. — 

Anno domini MCCCLXXXVI quinta feria post festum annun- 
ciationis beatae Mariae virginis. 

(Meiſter Matheus, Bädermeifter, hat Herrn Johannes, feinem Sohne, 
Pfarrer an der St. Laurentiuskirche, 21 Mainzer Gulden Sins, fo lange 
er lebt, aus ſeinem Erbe, nämlich: 

7 Gulden aus Herrn Howas Haus am Markte gelegen, 7 Gulden aus 
dem Haufe genannt Frauenberg, gegenüber dem Weißbrüder (Karme⸗ 
liter) Kloſter gelegen und 7 Gulden aus dem Haufe genannt Köninz- 
berg, auch in der Fleiſchſtraße zu Trier gelegen, zu bezahlen. — 

Im Jahre des Herrn 1386, am fünften Tage nach dem Feſte der 
Verkündigung der h. Jungfrau Maria. 

Bevor nämlich das Nummeriren der Häufer eingeführt war, führte in Trier, 
wie in allen Städten Deutſchlands, jedes Haus ſeinen beſonderen Namen, mit dem 
es im gemeinen Leben ſowohl, als in den öffentlichen Aktenſtücken bezeichnet wurde. 
Der Name war meiſtens von einem über der Hausthür aufgehängten, oder auf die 
Wand gemalten oder eingemeißelten Wahrzeichen oder Bild entlehnt. So hieß das 
benachbarte Ladner'ſche Haus im 14. Jahrhundert »das Hauss zum Kreuze« nach 
dieſem an der Fronte angebrachten Zeichen, welches bei allen baulichen Veränderun⸗ 
gen beibehalten worden war und erſt in neuerer Zeit beſeitigt wurde. Das auf 
der anderen Seite angrenzende Lauer ' ſche Haus führte den Namen »zu der Felz⸗ 
entweder nach einem, dieſe Benennung andeutenden Bildwerke, oder weil es Eigen⸗ 
thum einer in der Stadt und Umgegend ſtark begüterten adligen Familie war, die 
nach ihrem, im Luxemburgiſchen belegenen Stammſitze den Namen »zu⸗ oder von 
der Felz« führte. ö 
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Aus obigen beiden Aktenſtücken erhellt, daß der Bäcker und Zunftvorſteher 
Matheus im Jahre 1369 von dem hieſigen St. Ireminenkloſter die Summe von 
400 Pfd. Pfennigen zu 4 pCt. aufnahm und zwar auf fein in der Fleiſchſtraße 
zwiſchen den Häuſern »zur Felz« und »zum Kreuze gelegenes Haus, welches den 
Namen fuͤhrte: 

„Herr Thilemanns Haus des Königs. 

Man nimmt an, daß Herr Thilemann eine Magiſtratsperſon (wie das Wort 
Herr andeutet) und nach dem Beinamen »der Könige vielleicht ein ſehr vermögender 
Mann geweſen ſei, der, aller Wahrſcheinlichkeit nach, dieſes durch ſeinen bedeuten⸗ 
den Flächenraum beſonders hervorſtechende Haus erbaut habe, und daß dasſelbe von 
ſeinem jetzt noch in der Frontſpitze ſichtbaren Wahrzeichen, eine Burg darſtellend, 
bald darauf den Namen »Königsburge erhielt. 

Denn 17 Jahre ſpäter (1386), als derſelbe Bäckermeiſter Matheus ſeinem 
Sohne, dem Pfarrer zu St. Laurentius, eine Jahresrente von 7 Mainz'ſchen Gul⸗ 
den darauf verſchreibt, wird es 

»Köninpberg , 
gleichbedeutend mit Königsburg, genannt. Im 17. Jahrhundert ſoll die Konigs⸗ 
burg Eigenthum der Freiherrlich von Zandt'ſchen Familie geweſen fein. 

Nach zuverläſſigen Ermittelungen iſt jenes Haus im Jahre 1759 von einem 
Trierer Kaufmanne, Namens Vacano, neu aufgebaut worden. Da das Gebäude ein 
ſehr ſtattliches Ausſehen hatte und die darauf verwendeten Koſten mit den Ver⸗ 
mögensverhältniſſen des ꝛc. Vacano nicht im Einklange ſtanden, fo wurde, um 
den Luxus, mit dem dasſelbe ausgeführt worden war, zu motiviren, die wahre 
oder unwahre Geſchichte ins Publikum gebracht: der Erbauer habe bei einer Beftel- 
lung von Kandiszucker in Antwerpen aus Verſehen eine Null zu viel gemacht (ftatt 
100 Kiſten gleich 1000 Kiſten beſtellt), in Folge deſſen der Preis des Zuckers in 
Antwerpen bedeutend geſtiegen ſei und der Erbauer einen ſo erheblichen Gewinn ge⸗ 
macht habe, daß er ein ſo ſtattliches Gebäude habe errichten können. 

Der ꝛc. Vacano brachte unter Berückſichtigung des damals noch gebräuchlichen 
Namens »die Königsburg und des auf dem Haufe befindlichen Abzeichens in dem 
Frontiſpice des neuen Gebäudes die in Stein gehauene Abbildung einer Burg und 
darunter die Worte „Königsburg« an. 

Im Jahre 1794, als die Franzoſen nach Trier kamen, entfernte die damalige 
revolutionaire Regierung, wie alle Abzeichen des Adels, Wappen ꝛc. auch die ihr 
anſtößige Bezeichnung »Königs« und es blieb nur noch das Wort »Burg«. 

Das Wort „Königs hat die Ober ⸗Poſtdirection bei Gelegenheit des Erweite⸗ 
rungsbaues des Poſthauſes im Jahre 1855 wieder herſtellen laſſen. 
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so. Bildliche Darftellungen zur Verkehrsgeſchichte des 
fechszehnten Jahrhunderts. 


Mitgetheilt von Herrn Ober -Poftfekretär R. Schück in Danzig. 


Einer der erſten Holzſchnitte in der dritten Ausgabe des Poſt⸗Stammbuches 
iſt die Wiedergabe eines Nürnberger Flugblattes aus dem Ende des ſechszehnten 
Jahrhunderts 

» Der Neue Allamodiſche Poſtpot«⸗, 
deſſen Original im Archiv für Poſt und Telegraphie Jahrgang 1876 Seite 324 ff. 
bereits näher beſprochen worden iſt. Die an gedachter Stelle erwähnte Privat- 
Sammlung enthält, wie eine genauere Nachforſchung ergeben hat, noch einige weitere 
kunſtvoll ausgeführte bildliche Darſtellungen, welche für die Geſchichte des Verkehrs⸗ 
weſens im Mittelalter von Intereſſe ſind. 

So findet ſich auf Blatt 71 des Weigl'ſchen Trachtenbuches (Nürnberg Hans 
Weigl 1577) ein trefflicher, 26 Centimeter hoher Holzſchnitt von Joſt Ammon in 
Nürnberg, bezeichnet: 

» Avrıga Flamerspachensis in Germania «. 

Das in der bekannten markigen Manier des Künſtlers ausgeführte Blatt zeigt 
in ganzer Figur das Charakterbild eines Fuhrmannes, grobknochig, mit verwittertem 
Geſicht. Die rechte Hand hält eine mächtige Peitſche, die linke iſt ausgeſtreckt. 

Die maleriſche Tracht beſteht aus kurzem offenen Rock, langer Weſte, Leib⸗ 
gurt, Taſche mit Signalhorn, enger Hoſe, hohen Stiefeln mit Schlappſchäften, 
Pelzmütze. Ein Stiefelſchaft iſt über das Knie aufgezogen, der andere hängt herab. 
Die Enden einer Schnur um den Hals ſind in die Weſte geſteckt. An der linken 
Seite hängt ein handfeſter Säbel. 

Die Ausſtattung des Fuhrmannes mit Taſche und Horn läßt darauf ſchließen, 
daß wir es mit dem Führer eines jener zur Güter- und Perſonenbeförderung die⸗ 
nenden offentlichen Fuhrwerke zu thun haben, welche den Verkehr zwiſchen den 
großen Handelsorten ſchon lange vor der Errichtung von Poſten vermittelten. 

Sowie die Metzger auf ihren Reiſen die Stelle der Poſten im Mittelalter ver⸗ 
traten, war dies auch bei den Fuhrleuten der Fall. 

Die Entſtehung des Poſthornes verlegt man in die Zeit der Metzgerpoſten, 
die ihre Ankunft den Bewohnern der Orte durch kleine Hörner verkündeten. 

Die Ausſtattung des Fuhrmannes mit dem Signalhorn läßt hier eine gleiche 
Sitte vorausſetzen. | 

Ueber die Fuhrwerke zum Zwecke des Güter⸗ und Perſonenverkehres zwiſchen 
großen Handelsorten berichtet ausführlicher u. A. Matthias in: »Ueber Poſten 
und Poſtregale⸗ (Berlin, Poſen, Bromberg 1832). So wurde ſchon im drei⸗ 
zehnten Jahrhundert eine ſolche Verbindung zwiſchen Nürnberg und Hamburg ber- 
geſtellt, welche noch zu Zeiten der Reichspoſten beſtand. 

Loeper berichtet in feiner »Geſchichte des Verkehres in Elſaß⸗Loth⸗ 
ringen (Straßburg 1873) Seite 35 und 36 nach Dag. Fiſcher wie folgt: 

»Im fünfzehnten Jahrhundert ging wöchentlich von Straßburg ein Rollwagen 
aus, welcher mit Fäſſern, Kiſten, Ballen beladen, auch die Reiſenden mitnahm. 
(Verbindung zwiſchen Straßburg und Zabern.) 
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Der Fuhrlohn von einer Stadt nach der anderen war im Sommer auf 
10 Pfennige, im Winter auf einen Schilling für die Perſon feſtgeſetzt. 

Der Fuhrmann, den man gemeiniglich »Roller« nannte, erhielt feine Beſtal⸗ 
lung vom Biſchof, und mußte ihm den Eid der Treue und des Gehorſams ſchwoͤren.⸗ 

Jene Fuhrleute ſcheinen demnach eine gewiſſe amtliche Stellung eingenommen 
zu haben. Ueber die Heimath des Flammersbacher Fuhrmanns findet ſich in Martin 
Zeillers „Fidus Achates oder Getreuer Reisgefert«*) folgender Vermerk: 

»Dorf Flammersbach ligt im Speßhart. Iſt ein großes, weitläufftiges und 
den Häuſern nach verzetteltes Dorf, allda es vor dieſem viel Fuhrleut geben. « 

Der Ort lag ſonach auf der Hauptverkehrsſtraße von Augsburg über Würz- 
burg nach Osnabrück und Emden. 

Ein anderer Holzſchnitt befindet ſich in einer deutſchen Ausgabe des Cicero 
»de officiis c. 

Wie überhaupt bei den bildlichen Darſtellungen im Mittelalter, ſind die 
Koſtüme, ohne Rückſicht auf den behandelten Gegenſtand, lediglich nach der Mode 
der Zeit, welcher die Darſtellung entſtammt, gewählt. Es ſcheint ſogar, als ob die 
auf dem erſten Blatt gegebene Figur des Boten einer Bibel, vielleicht der in Nr. 6 
des Poſtarchivs von 1875 beſprochenen Glockendon'ſchen, entnommen wäre. 

Das Werk iſt in Augsburg bei Stainer im Jahre 1531 erſchienen. Die 
Holzſchnitte ruͤhren von Hans Burgkmair her. 

Das erwähnte erſte Blatt trägt die Ueberſchrift: 

»Diß buch bring meine fun zuhand, 
Der lernet jetzt in Kriechenland. 
Darauß er wol mag werden weiß. 
In übung warer tugent preyß.« 

Der klaſſiſche Marcus Tullius Cicero in Pelzmantel und Barret, übergiebt 
dem demüthig harrenden Boten das Buch. Letzterer ſtellt einen Augsburger Poft- 
boten des 16. Jahrhunderts dar. Er iſt bekleidet mit weitem Hemdrock, enger 
unter den Knieen und oberhalb der Fußknöchel gebundener Hoſe und niedrigen 
Schuhen. Die Pelzkappe trägt er in der Hand. Bart⸗ und Haupthaar find lang. 

Der Mann iſt mit Spieß und Brieftaſche ausgerüſtet, die linke Bruſt ziert 
das Schild mit einem Stadtwappen. 

Sodann findet ſich die Abbildung eines » Poftreuters « aus dem ſechszehnten 
Jahrhundert im » Stam- vnd Wapenbuch« von Sigmund Feyerabend, er- 
ſchienen zu Frankfurt a. M. 1579. 

Das redende Wappen eines Dr. Poſtius zeigt weißen Schild mit einem bla⸗ 
ſenden Poſtreiter. Die Bekleidung des Reiters beſteht aus niedrigen Schuhen, 
engen Reithoſen, kurzer Jacke, Spitzhut mit Feder. 

Als Helmſchmuck führt das Wappen ein Poſthorn, jedoch nicht in der ſpäter 
gebräuchlichen gewundenen Schneckenform, ſondern in einfacher halbkreisförmiger 
Biegung nach Art eines Hüfthorns. 

Zu den älteſten noch vorhandenen Darſtellungen deutſcher Boten duͤrften zwei 
Holzſchnitte gehören, welche in einem Folianten folgenden Titels enthalten ſind. 

Das iſt der paſſion, fo der durchleuchtig her Johann Geyler von Kaiſersperg 
vnd Predicant der loblichen Statt Straßburg, ſeinen Kinder daſelbs, hat geprediget. 


„) Vergl. Arch. f. P. u. T. Jahrg. 1876 Seite 315. 
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In Form, ains gericht handels, darjnne Miſſiven, Kauffbrieff, Vitailbrieff, 
vnd annders geſtellt ſein, gar nutzlich zu leſen, den menſchen. Das Buch iſt ge⸗ 
druckht vnd vollenndet, in der Fürſtl. Statt München. 

Durch Hannſen Schobßer. 

An Montag vor vnſers herrn fronleichnamstag 1516. 

Der Holzſchnitt auf Blatt 2 des Buches iſt uͤberſchrieben: 

„Hin ſchüeff der könig Abagarus fein Pottſchaft zu Chriſto Iheſu vnſerm 
lieben herren gen Jeruſalem . 

Am Ufer des Meeres in dem ein ſtattliches Schiff ankert, ſteht der fabelhafte 

König Abagarus mit ſeinem Gefolge vor den Thoren einer alten Stadt. 
ö Vor dem König kniet ein Bote in langem Mantel mit großem Kragen, 
worauf das Amtsſchild befeſtigt iſt. Die rechte Hand hält die Kappe, die linke einen 
eben empfangenen Brief. Im rechten Arm lehnt der Botenſpieß. Der Stock ſcheint 
die Landesfarben zu tragen, wenigſtens iſt die Abgrenzung zweier Farben durch Licht 
und Schatten angedeutet. 

Blatt 3 desſelben Buches zeigt: 

»Lucifferd Rat mit feiner geſellſchaft.⸗ 

»Hie ſaß Luciffer mit den helliſchen Fürſten zu Rat, vnd kamen vberein, daß 
ſy wolten jren aignen potten ſchickhen zu Judas, an in zu werben nachlawt jres 
Sendbrieffs, von jrem rat außgangen wie hernach lamt.« 

Vor dem Teufel und feinen Geſellen ſteht der dickwangige Bote in Rock mit 
hohem Kragen, Bruſtüberſchlag, geſchlitzten Aermeln. 

In der rechten Hand trägt der Mann die Kappe, in der linken den gleichfalls 
in zwei Farben gezeichneten Botenſpieß. 

An der rechten Seite hängt die Botentaſche. 

Eine junge Teufelin im Gefolge Luzifers hält auf den Knien einen Bogen 
Papier ausgebreitet, worauf der Sendbrief an Judas geſchrieben wird. ö 

Die Holzſchnitte find im Geſchmack ihrer Zeit höchſt burlesk, der Künſtler iſt 
nicht bekannt. 

Schließlich ſei noch die Abbildung eines Rollwagens aus dem 16. Jahrhun⸗ 
dert erwähnt, welcher zu dem Titelbild des folgenden Buches verwendet iſt: 

»Ein newes vor vnerhörtes Büchlein, darinn vil guter ſchwenck vnd Hiſtorien 
begriffen werden, ſo man in ſchiffen vnd auff den rollwagen, deßgleichen in ſcher⸗ 
heuſern vnd badſtuben, zu langweilligen Zeiten erzellen mag, die ſchweren melanco- 
liſchen gemüter darmit zu ermündern, von aller meniglich Jungen vnd Alten ſunder 
allen anſtoß zu leſen vnd zu hören, Allen Kauffleutten ſo die Meſſen hin vnd wider 
brauchen, zu einem kurtzweil an tag bracht vnd zuſamen geleſen durch 

Joerg Wickrammen 
Stattſchreiber zu Burckhaim 
Anno 1555 

(Neu herausgegeben von Heinrich Kurz. Leipzig J. J. Weber 1867). 

Der Korbwagen mit Leinenverdeck enthält Güter und Perſonen, im Innern 
fiten Fahrgäſte beiderlei Geſchlechtes. Zwei Männer haben an den Seiten Platz 
genommen, die Füße zwiſchen den Rädern auf den Tritt geſtellt. 

Die vier kräftigen Gäule werden vom Sattel aus geleitet. 
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81. Das Aequatorial⸗See⸗ und Flußgebiet von Juner⸗ 
Afrika. 


Von Herrn Poſtſekretaͤr J. Suhle in Sangerhauſen. 


L Die öſtliche Seengruppe. 

Auf der Tagesordnung der geographiſchen Forſchung der Gegenwart find zwei 
Fragen ſtändig geworden: Die Durchbrechung des Nordpol⸗Eispanzers und die Ent⸗ 
ſchleierung des See ⸗ und Flußſyſtems im Herzen Afrikas. Die erſtere Frage droht 
mehr denn je ſich einer erfolgreichen Löſung zu verſchließen, die andere ſcheint ſich 
williger zu beantworten, ſo daß wir der endgültigen kartographiſchen Feſtlegung 
Inner⸗Afrikas vielleicht in nicht gar ferner Zukunft entgegenſehen dürfen. 

Das letztere Gebiet, fo weit es von Livingſtone, Cameron und Stanley ſüdlich, 
von Speke, Grant, Baker, Munzinger, Gordon und anderen Reiſenden, theilweiſe im 
Auftrage des Vizekönigs von Aegypten, nordwärts des Aequators aufgeklärt worden 
iſt, ſoll — unter Voranſtellung des Gewäſſerzuſammenhanges, der Gegenſtand nach⸗ 
folgender Skizze ſein. 

Inmitten des großen afrikaniſchen Tafellandes liegen zwei Seengruppen: 
eine öſtliche, welcher der Nil, und eine weſtliche, welcher der Congo entfließt. 

Unter den öſtlichen Seen gebührt dem Ukerewe oder Victoria Nyanza 
als Quellbaſis des Nil und auch hinſichtlich des Umfanges die Führerſchaft. Er 
bietet eine wahrhaft majeſtätiſche Waſſerfläche und iſt würdig der Wiege des ehr⸗ 
würdigen Fluſſes von Memphis und Theben. 

»The Nil is settled. Dieſe in der Folge viel bekämpften Worte ſtanden 
an der Spitze der berühmten Depeſche, in welcher im Jahre 1862 Kapitän Speke 
dem Präſidenten der Londoner geographiſchen Geſellſchaft, Sir Roderick Murchiſon, 
die Entdeckung des Nilausfluſſes aus dem Ukerewe meldete. Ueber Speke's Grabe 
wächſt längſt der Raſen feiner Schottiſchen Heimath; es war dem Forſcher nicht 
vergönnt, die Rechtfertigung ſeiner Behauptung, daß nur der Victoria Nyanza, die 
ſeit zwei Jahrtauſenden geſuchte Quelle des Nilſtroms fein könne, zu erleben, da erſt 
die 1875 ſtattgefundene Umſegelung des Sees durch Stanley obiger Depeſche die 
glorreiche Beſtätigung gegeben hat. 

Der Ukerewe hat eine Ausdehnung von 85781 qkm. und übertrifft ſomit 
die Größe des Königreichs Sachſen um das fünfeinhalbfache. Seine geographiſche 
Lage wird beſtimmt in der Breite 0,80“ nördl. und 2,30“ ſüdl. Breite, in der 
Länge von 31,30 und 35° öſtl. Länge. Der Waſſerſpiegel liegt 1196 m. über 
dem Meere. Gleich den meiſten Plateauſeen, zeigt er keine erhebliche Tiefe; am 
ſüdlichen Ende beträgt fie nur 10 m., doch ſenkt ſich die Sohle in nördlicher Rich- 
tung. Die Inſeln beanſpruchen einen Flaͤchenraum von 4218 qkm. Die be 

deutendſte derſelben iſt Saſe in der nordweſtlichen Seebuchtung. Ihr folgt die 
Ukereweinſel nahe der ſüdlichen See⸗Ausſpitzung. Sie wird von einem äußerſt 
rührigen Völkchen eingenommen, welches zwiſchen den Uferbewohnern einen leb- 
haften Tauſchhandel unterhält und das es verſtanden hat, den Namen ſeiner 
Inſel auf das Binnenmeer zu übertragen und als ſolchen in den Sprachſchatz der 
benachbarten Völkerſchaften einzubürgern. Außerdem ſind noch zu erwähnen: das 
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FJelſen⸗Eiland Ugingo im Oſten und die dem Nilausfluſſe vorgelegene Inſel Ujuma, 
ſowie, hier anſchließend, die Halbinſel Wenguru, welche die nordöſtliche Ecke einſchließt 
und ſo die früher als beſondere See angeſehene Baringobai bildet. Der Ukerewe 
hat viele, aber keine durch Waſſermenge beſonders hervorragende Zuflüffe, fo daß 
er in Wahrheit als der Nilquellenſammler und nicht als das Stauungs⸗ bezw. Klä⸗ 
rungsbett eines großen durchgehenden Fluſſes zu betrachten iſt. Sollte indeß der 
Jugendlauf des Nil noch weiter hinauf geſucht werden, ſo duͤrfte der dem See von 
Süden zuſtrömende Schimiyu den berechtigtſten Anſpruch auf den Namen des Nil- 
quellfluſſes haben, denn einmal iſt er nach Stanley's Unterſuchungen der waſſer— 
reichſte der Zuflüſſe und dann liegen ſeine Quellen im entfernteſten direkten Abſtande 
von der Nilmündung. Stanley, deſſen Reiſeroute von Zanzibar nach dem Ukerewe 
in ihrer letzten Hälfte mit dem Laufe des Schimiyu meiſt zuſammenfiel, giebt von 
dem Fluſſe eine genaue Schilderung. Seine Quellen traf er im Lande Urimi 
(5 S. Br. 35° O. L.), da wo der Hochrand des Tafellandes ſich ſanft nach Norden 
abzudachen beginnt. Alle Waſſerläufe folgen von hier aus in tiefen Einſchnitten 
und Niederungen dieſer Neigungsebene und vereinigen ſich ſchließlich in einem in 
gleicher Richtung ſtreichenden, flächenhaft entwickelten Hochthale zu dem kaum über 
6 m. breiten Liwumbu, dem Oberlauf des Schimiyu. Es iſt ein thauiges, frucht 
bares, von ſanftmüthigen Menſchen dicht bevölkertes Land, durch deſſen Wieſenpläne 
ſich die klaren Waſſer des Liwumbu im flachen Kiesbette ſchlängeln. In einer ein⸗ 
zigen Thalerweiterung zählte Stanley 200 nahe zuſammengerückte Dorfſchaften. 
Weiter nach Norden verliert ſich die Fruchtfülle gänzlich, Sand und Geröll ver- 
drängen die Humusſchicht und ein unentwirrbares Akaziendickicht begränzt rings den 
Horizont. Dieſe unwegſame und nahrungsloſe Akazieneinöde, welche das Stanley'ſche 
Unternehmen faſt ſcheitern ließ, und die — weiter weſtlich — auch ſeiner Zeit die 
Grant ⸗Speke'ſche Expedition in ernſtliche Gefahren brachte, erſtreckt ſich bis hinab 
zu der die Südſeite des Ukerewe in einer Breite von 40 engl. Meilen umfpannen- 
den Luamberri⸗Ebene. Dieſe Ebene ſelbſt iſt in gar nicht ferner Vergangenheit 
lediglich eine Fortſetzung des Sees geweſen, noch jetzt wird fie in der Regenzeit voll⸗ 
ſtändig unter Waſſer geſetzt. Auch die oſtwärts der Schimiyumündung gelegenen, 
flachen und ſumpfigen, nur von wenigen kahlen Sandhügeln durchbrochenen Ufer⸗ 
landſchaften deuten auf einen früher viel größeren Seeumfang. Bei weiterer öft- 
licher Umkreiſung des Sees kreuzen wir unter 2 S. Br. die Mündung des ſumpfige 
Niederungen träge entwäſſernden Ruanafluſſes und treffen dann auf eine Reihe 
2000-3000 m. hoher Tafelberge, welche das Ufer in grotesken Linien umſäumen. 
Sie vermögen indeß nur vorübergehend das ermüdende Bild der unüberfehbaren, 
braunſchimmernden Ebene zu verändern. Landeinwärts wird die Fläche überhaupt 
von Erhebungen nicht unterbrochen und bald genug beherrſcht ſie auch wieder den 
Kuſtenſaum in ausgedehnter Länge. Drei Fluͤſſe, „Mara, Mori und Gori, fallen 
auf dieſer Strecke in den See. Ihr Lauf vermag der Ebene kaum unterſcheidbare, 
leicht gewellte Formen einzudrücken. Ubuigatu (alles Ebene) nennen die Eingebornen 
das ſpärlich bevölkerte Hinterland dieſer Flüſſe. Mit dem Eintritt in das fabelreiche 
Land Ujejega — nahe der Scheitelung des 35. Längengrades mit dem Aequator — 
gewinnt das Landſchaftsbild Gebirgsformen. Die zerriſſenen Ketten des Goſchi⸗ 
gebirges tauchen ihre Steilabfälle in den Ukerewe und geben ein reichgegliedertes 
Ufer mit prächtigen windſtillen Häfen und Buchten. Die ſtumme Majeftät der 
hohen Berge, die Wiederſpiegelung ihrer kühnen Felſenwände in den ſchlummern⸗ 
Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 19. 38 
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den Fluthen des ſtahlblauen Sees, die trauliche Stille rings in der Schöpfung, 
weihen das Geſammtbild mit einer Erhabenheit, welche ſelbſt die rauhen Gemüther 
der Stanley'ſchen Schiffsgenoſſen in zaubervollem Banne gefangen hielt. Dazu 
die hohe Meereslage und die abkühlende Seeluft, welche das Aequatorklima 
zu einem ſubtropiſchen umwandeln, und eine damit zuſammenhängende triefende 
Fülle der Fruchtbarkeit! In Wahrheit, das Wunderland Ujejega konnte ſich den 
Reiſenden nicht beſſer ankündigen. Ujejega heißt alles nördlich vom Aequator ge- 
legene Oſtuferland des Ukerewe. Mit Ausſchluß feiner bis 9000 Fuß hohen Kuͤſten 
gebirge iſt auch dieſes Land eine Ebene, welche nach Ausſage der Einwohner ſich 
25 Tagereiſen nach Oſten erſtreckt, wo ſie an einer Kette feuerſpeiender Hügel ihr 
Ende finden fol. Auf den nach dem See ſich öffnenden freien Wieſenflachen der 
baumbeſtandenen Gegenden weiden Heerden zahmer, milchergiebiger Rinder; Ele⸗ 
phantenrudel treten Pfade durch das fette mannshohe Gras; Affenſchaaren tummeln 
ſich lärmend in den lichten Gruppen hellgrünblättriger Bäume, über deren hoch⸗ 
ſtrebenden Wedeln ſeltſame Vögel mit lautrauſchendem Flügelſchlage luftige Kreiſe 
ziehen. Und doch kann auch dieſes entlegene, freundliche und von friedlichen Men⸗ 
ſchen dicht bevölkerte Land ſich dem Fluche Afrikas nicht entziehen; gerade hier hat 
der ſchändliche Menſchenhandel eine ſeiner einträglichſten Niederlaſſungen gegründet. 

Von der Baringobai bis zum Nilausfluſſe bildet das von dem Jagumafluſſe 
bewäſſerte Uſogaland die nördliche Seegrenze. Es iſt in jeder Beziehung die Fort⸗ 
ſetzung des benachbarten Ujejega, nur zeigt es eine größere Energie in der Boden ⸗ 
geſtaltung. Die bisher vereinzelt auftretenden Küſtenbergketten erweitern ſich zu 
einer förmlichen Gebirgszone, deren unregelmäßig laufenden Stränge ſich nach dem 
Innern mehrfach zu verknoten ſcheinen. Um die Baringobai find ganz beſonders 
kühne Bergmaſſen gelagert. 

Weſtlich der Nil⸗Ausmündung treffen wir auf Gegenden, die bereits länger 
bekannt ſind. Da iſt zunächſt das von dem Könige Mteſa beherrſchte Uganda, ein 
wohlangebautes, ſogar von verhältnißmäßig guten Straßen durchzogenes Land. 
Es wird von einer äquatorial laufenden Bergkette durchſetzt, welche, den Uſoga⸗ 
Bergkamm hinzugenommen, gewiſſermaßen als ein dem Ukerewe⸗See nördlich vor⸗ 
gelegter Damm anzuſehen iſt. An den jenſeitigen Hängen dieſes See⸗Querriegels, 
gar nicht weit von dem Ukerewe, entſpringen die ſtarken, vielleicht von dem Se 
unterirdiſch genährten Quellen des breiten, dem Nil nordwärts zuſtrömenden Kafur. 
Die überraſchende Wafferfülle dieſes Stromes veranlaßte Speke, ihn irrthuͤmlich 
für einen zweiten Ukerewe⸗Ausfluß zu halten. 

Aus Uganda tritt man, der Seenperipherie folgend, in das Koͤnigreich 
Karague, jenes friedliche, in Speke's Reife-Annalen mit fo hellleuchtenden Farben 
geſchilderte Land. Seine grünbematteten, von ſilbernen Bächen burdeilten 
Berggelände ſchmücken bis 1 Grad ſuͤdwärts des Aequators das Weſtufer des Sees 
mit den lieblichſten Bildern. Hier mündet, ein weites Delta bildend, der zweit- 
bedeutendſte Fluß, der an den Ufumbirobergen entſpringende Katonga. Südwärts 
Karague folgt das ebene, minder fruchtbare Gebiet von Uzinza und dann, ab- 
ſchließend mit unſerm Ausgangspunkte, der Schimiyn- Mündung, das Prairieland 
Uſukuma. 

Zwei Breitegrade nördlich des Ukerewe liegt in einer Meereshöhe von 854 m. 
der Waſſerſpiegel des zweitgrößten Nilreſervoirs, des 1863 von Baker entdeckten 
Albert Nyanza oder Mwutan. 
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Der Mwutan galt lange Zeit als das eigentliche Baſſin des Stromes von 
Aegypten, in dem er mit dem ſüdlicheren, eine ähnliche Formenentwickelung zeigen⸗ 
den Tanganyika zu einem afrikaniſchen Innen⸗Meer verſchmolzen wurde. Erſt als 
dieſe von Autoritäten, wie Livingſtone, Burton und Baker, mit Vorliebe gepflegte 
Vorſtellung ſich irrig erwies, verlor er die Bedeutung des Schlüſſelpunktes der Nil⸗ 
frage. Unſere Kenntniß von dem Albertſee beruht bis jetzt auf ſehr dürftigen 
Bruchſtücken. Es iſt jedoch gewiß, daß die gegenwärtig den See erforſchende ägyp⸗ 
tiſche Expedition unter Oberſt Gordon bereits wichtige Reſultate erzielt hat, deren 
baldiger Veröffentlichung entgegengeſehen wird. 

Der Mwutan erſtreckt ſich mit feiner Längenachſe von Südweſt nach Nordoſt 
in einer Ausdehnung von 140 engl. Meilen, feine Breite beträgt nirgends über 
50 Meilen. 

Die Wildheit der Uferumriſſe, welche ſich nur an den beiden, ſchmalen Alluvial- 
bildungen Raum gebenden Längenenden verliert, erſchwert die Zugänglichkeit des 
Sees, um ſo mehr als auch die an das Waſſer herantretenden Niederungen faſt 
durchweg ſumpfig ſind. Südlich und weſtlich iſt das Ufer beſonders ungaſtlich. 
Hier trifft das Auge nur auf undurchdringlichen, ſelbſt von Elephauten gemiedenen 
Urwald. In ihm herrſcht ewige Dämmerung. Nicht der kleinſte Sonnenſtrahl 
vermag durch dieſen Blätterdom zu dringen und die Feuchtigkeit aufzuſaugen, welche 
den Boden zu einem einzigen Moraſt macht. Heiße Fieberluft brütet in den fäul⸗ 
nißgährenden Sümpfen. Umgeſtürzte Baumrieſen liegen vermodernd in wirren 
Haufen übereinander, und zwiſchen durch drängen ſich ihre Nachkommen mit einem 
Takelwerk von Schlingpflanzen immer höher und höher, wetteifernd im Streben 
nach Licht und Sonne. Außer vielfachen, über ſteile Felſenhänge gleich wehenden 
Schleiern ihm zuflatternden Bächen empfängt der See auf der ganzen Länge des 
Urwaldgebietes keinen bedeutenden Zufluß. Wahrſcheinlich hat das Gebirge nach 
dem Küſtenrande ſeine höchſte Erhebung, ſo daß die Gewäſſer in weſtliche Richtung 
— zum Congoſyſteme? — gedrängt werden. 

In der That führt die Schweinfurth'ſche Karte die Quellen des abendwärts 
ſtrömenden Uelle bis zu dem jenſeitigen Abſchwung der Mwutanberge. Die Oſt⸗ 
küſte zahlt einen ungleich größeren hydrographiſchen Tribut. Suͤdöſtlich mündet 
ein noch ungetaufter ſtarkſtrömender Fluß. Sein Bett führt durch unwegſamen 
Wald und iſt von Holzſtämmen und allen moglichen Schwemmprodukten dergeſtalt 
verſtopft, daß eine Bootfahrt flußaufwaͤrts ganz unmöglich erſcheinen muß. Weiter 
nach Norden iſt noch der Kaiidſchiri mit einem prächtigen, 300 m. hohen Waſſerfalle 
zu erwähnen. 

Der Nil ſelbſt fällt bei Magungo — 2,30“ n. Br. — in den See und ver⸗ 
läßt ihn am nördlichen Längenende — 3° n. Br. Es liegen ſomit Ein- und Aus⸗ 
fluß verhältnißmäßig nahe beieinander und es bilden Ober⸗ und Unterlauf in ihrem 
Seeberührungspunkte nahezu einen rechten Winkel. Dieſes in der Geographie 
ſeltene Vorkommniß gab Speke die Veranlaſſung, den Mwutan lediglich als ein 
Hinterwaſſer (Creek) des Nil zu zeichnen. Gewiß liegt die Urſache der über⸗ 
raſchenden Wendung des Nil in den feiner Mündung gegenüber aufgebauten Ge- 
birgwänden; andernfalls würde er ſein Bett nach Weſten gegraben und ſo vielleicht 
den Tſadſee zu einem großen Binnenmeer oder den Congo zu dem Maranon Afrikas 
erhoben haben. 

Der wilde, ungaſtliche Charakter des Sees überträgt ſich auf ſeine Ufer⸗ 
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bewohner. Die Stämme der Madi, Kidi und Goſchi im Norden und Nordoften 
gehen meiſt nackt und haben äußerſt rohe Sitten. Auf noch tieferer Stufe ſtehen 
die Waldmenſchen der Weſtländer M' Karoli und Malegga. Geſitteter ſind die 
Leute von Uganda und Unjoro am Südoſt⸗ und Oſtufer. 

In der Mitte des Nillaufes zwiſchen Ukerewe und Mwutan iſt von dem 
Reiſenden Long noch ein dritter See — der Ibrahim Paſchaſee — entdeckt 
worden, welcher, bis jetzt freilich nur nach Meinung ſeines Entdeckers, die Bezeich⸗ 
nung eines Nilſammelbeckens vor allen anderen verdienen ſoll. Long giebt dem 
Ibrahim eine Breite von 25 engl. Meilen und läßt den Stammfluß unterm 1,30 Grad 
n. Br. ein ⸗ und 0,20 Grad nördlicher ausmünden. Im Uebrigen nennt er keine 
den See ſpeiſenden Gewäſſer. 

Von dem innerhalb des ſtumpfwinklichen Dreiecks, zwiſchen dem Ukerewe, dem 
Ibrahim und dem Mwutan liegenden, mit dem Sammelnamen Kittara bezeichneten 
Gebiete erhielten wir durch Grant und Speke die erſte Kunde. Es zerfällt politiſch 
in die von bedeutungsloſen Königen beherrſchten Reiche Unyoro und Uganda. 
Beide Staaten liegen jetzt bereits in der Machtſphare Aegyptens, ihr vollſtändiges 
Aufgehen in das Nilreich wird daher nur als die Frage weniger Jahre anzuſehen 
ſein. Die bereitwillige Annahme des Islamglaubens ſeitens der Eingeborenen 
macht den Eintritt dieſes Ereigniſſes noch wahrſcheinlicher, auch iſt in Vorausſehung 
desſelben von der Regierung des Khedive bereits der Name „Aequatorial⸗Gouverne⸗ 
ment« geſchaffen worden. Kittara iſt die Fortſetzung des Ukerewe⸗Hochlandes, 
welches in Uganda zu fruchtbaren Hügeln gewellt, nach Unyoro zu mehr und mehr 
in eine von Sümpfen und Lagunen durchzogene Steppenfläche übergeht. Seine 
allgemeine Meereserhebung ſchwankt zwiſchen 1100 — 1300 m. Die geologiſchen 
Verhältniſſe zeigen eine große Einförmigkeit. Verwittertes altkryſtalliniſches Ge⸗ 
ſtein wechſelt mit Alluvium. Damit zuſammenhängend und entſprechend der Natur 
des Tafellandes leidet auch die Flora an dem Mangel der Arten Abwechſelung. 
Die Banane iſt der verbreitetſte Baum, nächſtdem gedeiht der wildwachſende Kaffee⸗ 
baum, deſſen Bohnen roh gekaut werden, ſowie in traulicher Vergeſellſchaftung die 
Tabaksſtaude, deren präparirte Blätter dem Havanakraut nicht viel nachſtehen ſollen. 

Im Intereſſe der Kulturentwickelung der Aequatorſeeländer muß es immer 
beklagenswerth erſcheinen, daß der Nil in jenen Gegenden ſich einer geregelten durch⸗ 
gehenden Schifffahrt fo wenig günftig zeigt. Von Gondokoro aufwärts bis zu den 
Karumafällen in Unjoro, alſo auf einer Strecke von 3 Breitegraden, machen Kata⸗ 
rakte und Stromſchnellen feine Befahrung unmoglich. Ueber Karuma hinaus bis 
nach Uſoga bietet der Nil die denkbar ſchönſte Flußſtraße, auf welcher die groͤßten 
Dampfer kurſiren könnten, während wiederum der Zugang zum Ukerewe durch 
Katarakte bildende Felſenriegel verſperrt iſt. Der hier beſprochene Nillauf wird nach 
dem Vorgange der Engländer auf den neueren Karten vielfach mit dem Namen 
Somerſetfluß bezeichnet. Dieſer Fluß bot der Geographie inſofern immer noch ein 
Geheimniß, als ſeine Waſſermenge im Lande Madi, unterhalb des Albertſee s, viel 
geringer erſchien als oben in Uſoga. Beſtätigt ſich eine jüngſt veröffentlichte, hier⸗ 
auf bezügliche Kunde, wonach in der Nähe ſeiner großen weſtlichen Kniebeuge im 
Unyorolande der Somerſet einen anſehnlichen, direkt ſüdwärts fließenden Stromarm 
abzweigen ſoll, fo würde auch die Loͤſung dieſer Frage gefunden ſein. (Fortſ. folgt.) 
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II. Sleine Mittheilungen. 


Die Londoner Telegraphen-Konferenz. Die Eröffnung der Tele⸗ 
graphenkonferenz, welche nach dem Wortlaut der Befchlüffe der St. Petersburger 
Konferenz im Jahre 1878 in London ſtattfinden wird, iſt nach einer Notiz in der 
neueſten Nummer des Journal télégraphique auf den 1. Juli feſtgeſetzt worden. 


Der Worttarif in Bayern. Zufolge einer Mittheilung der Königlich 
bayeriſchen Telegraphenverwaltung ſtimmen die dort gemachten Erfahrungen bezüg⸗ 
lich des Worttarifs vollkommen mit den bei der Reichsverwaltung vorliegenden 
Ergebniſſen überein. Im inneren Verkehr Bayerns haben ſich nämlich die Wirkun⸗ 
gen der Einführung des Worttarifs, welcher eine durchſchnittliche Taxerhöhung von 
20 pCt. darſtellt, innerhalb der letzten 10 Monate des Jahres 1876 durch eine 
Abnahme der Telegrammzahl von 6 pCt. und eine Vermehrung der Einnahme von 
12 pCt. bemerkbar gemacht. Die im Jahre 1862 vorgenommene Ermaͤßigung des 
inneren Tarifs um 60 pCt. hatte dagegen eine Zunahme von 33 pCt. an Tele⸗ 
grammen und eine Verringerung der Einnahmen von 17 pCt. zur Folge. 

(Journal telegr.) 


Unterirdiſche Telegraphenleitungen in England. Nach einer 
Notiz in der Times, welche dem Jahresbericht des britiſchen General- Poſtmeiſters 
entlehnt iſt, ſind die oberirdiſchen Telegraphenleitungen im vereinigten Königreiche 
während des letzten Jahres in einer beträchtlichen Meilenlänge durch unterirdiſche 
erſetzt worden. Zur Zeit der Uebernahme der Telegraphie durch die Poſtverwal⸗ 
tung betrug die Geſammtlänge der unterirdiſchen Drähte nicht ganz 2000 engl. 
Meilen. Am 31. März d. J. iſt dieſe Länge auf etwas über 8000 Meilen ge⸗ 
wachſen; der Beſtand hat ſich alſo ſeit dem Jahre 1870 vervierfacht. Obgleich der 
Bericht dies nicht ausdrücklich hervorhebt, zeigt doch der Zuſtand der Straßen und 
Häuſergiebel in der Hauptſtadt deutlich, daß ein erheblicher Theil des Zuwachſes in 
der Meilenzahl der verſenkten Leitungen während dieſes Jahres auf den Stadtbezirk 
von London allein entfällt. Der Weſt⸗, Süd⸗ und Oſtbezirk laſſen dies deutlich er. 
kennen; beſonders fällt es auf, daß die Luftdrähte in der Nähe von Whitehall und 
der Victoriaſtraße fehlen. Das Publikum iſt bei dieſem wichtigen Gegenſtande in 
doppelter Hinſicht intereſſirt; denn in den Gegenden, wo die Leitungen unterirdiſch 
geführt ſind, iſt keine Gefahr fuͤr das Leben und Eigenthum mehr vorhanden, und 
das neue Syſtem iſt im Winter bei Eintritt von Froſt und Schnee im Allgemeinen 
weniger Störungen unterworfen. 


Austaxirung engliſcher Straßen ⸗ u. Namen in Telegrammen. 
Nach Art. XXI. 5 des Petersburger Internationalen Telegraphenvertrags, ſowie 
dem damit übereinſtimmenden §. 17, 10 der Reichstelegraphen⸗ Betriebsordnung, 
find die Eigennamen von Plätzen, Ortſchaften ꝛc. nach der Anzahl der vom Auf 
geber zu deren Bezeichnung gebrauchten Wörter zu zählen, wobei beſonders darauf 
hingewieſen iſt, daß in engliſcher und franzöſiſcher Sprache die Ueberſetzung von 
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» Straße, Platz u. A. (rue, street, square, lane) nicht mit dem betreffenden 
Eigennamen, wie King, George, Maiden u. a. zu Einem Wort zuſammengezogen 
werden dürfen. 

Im Gegenſatz zu dieſen Beſtimmungen waren ſeitens eines Telegraphenamtes 
in einer Anzahl nach England gerichteter Telegramme die Bezeichnungen von Straßen 
und ſpeziell in mehreren Fällen der Name Mark -lane als ein Wort austaxirt 
und demgemäß zu niedrige Gebührenbeträge erhoben worden. Dieſe Fehler waren 
bei Prüfung des Telegramm⸗Materials entdeckt und die betreffenden Aufgeber zur 
Nachentrichtung der verſehentlich zu wenig erhobenen Gebühren (nach Vorſchrift des 
F. 31, 1 der Betriebsordnung) aufgefordert worden. Da ſich die Aufgeber deſſen 
weigerten, wurde zunächſt gegen einige derſelben ſeitens der Poſtverwaltung der 
Rechtsweg beſchritten und zwar mit dem Erfolg, daß in ſämmtlichen Fällen theils 
in der erſten, theils in der zweiten Inſtanz obſiegende Erkenntniſſe erſtritten und die 
Beklagten zur Zahlung der nachgeforderten Gebühren, ſowie der Koſten des Ver⸗ 
fahrens verurtheilt worden ſind. Die Abweiſung der Klage in der erſten Inſtanz 
war von dieſer damit begründet worden, daß einmal der Gebührentarif nicht ver- 
öffentlicht worden ſei, andererſeits ein Irrthum in der Erhebung nicht vorliege. 
Die obſiegliche Entſcheidung der zweiten Inſtanz ſtützt ſich auf das wiſſenſchaftliche 
Gutachten des Profeſſors Bauer in Mannheim und auf Erklärungen der betheiligten 
auswärtigen Telegraphenverwaltungen, welche die Sprachwidrigkeit der oben- 
erwähnten und ähnlicher Wörterzuſammenziehungen auf das Klarſte beweiſen. 


Sprachliches. (Fortſetzung der Mittheilungen nach Dr. Lehmann 's 
„Sprachliche Sünden der Gegenwart“. — S. P. u. T. A. 1877 Nr. 18. —) 

Unſere Mutterſprache, und insbeſondere das Neuhochdeutſche, iſt an Partizipien 
und an Partizipialkonſtruktionen ſehr arm im Vergleich mit dem Lateiniſchen und 
noch mehr mit dem Griechiſchen, ja ſogar mit einigen neueren Sprachen, z. B. dem 
Engliſchen. Es iſt daher nicht zu ſehr darüber zu verwundern, daß man ſchon 
im klaſſiſchen 18. Jahrhundert und noch mehr im unfrigen theils aus eigener Macht⸗ 
vollkommenheit, theils in übel angebrachter Nachahmung fremder Sprachen, be⸗ 
ſonders der beiden alten, darauf verfiel, nicht bloß in der Poeſie, ſondern auch in 
der Proſa allerlei Freiheiten und Willkürlichkeiten mit Partipizien und ihren Kon⸗ 
ſtruktionen ſich zu erlauben und herauszunehmen. 

Es giebt im Neuhochdeutſchen eigentlich nur zwei Partizipien, ein erſtes und 
ein zweites. Ein drittes Partizip, das ſogenannte Partizipium Futuri, z. B. die 
zu zahlende Schuld, adjektiviſch aus dem Infinitiv mit zu gleich dem Supinum 
gebildet und mit dem Begriff der Möglichkeit oder Nothwendigkeit in paſſiver Be⸗ 
deutung verbunden, iſt nicht recht ein eigentliches Partizip, ſondern mehr eine Um⸗ 
ſchreibung und bringt in die Rede einen ſo unbeſtimmten, ungeſchickten, holprigen 
Gang und Klang, daß es nöthig erſcheint, wenigſtens vor häufigem Gebrauch zu 
warnen. Bei nachfolgender Klimax wird man leicht heraushören, wie die Be⸗ 
gleitungen immer unangenehmer und widerlicher werden und die ſchnelle und richtige 
Auffaſſung immer mehr zurücktritt: 

Die bald zu zahlende Schuld, die möglichſt bald zu zahlende Schuld, die 
baar und möglichft bald zu zahlende Schuld, die baar und moͤglichſt bald 
zu zahlende und nicht mehr länger zu verweigernde Schuld. 

Bei dem zweiten Partizip wird heutigestags am meiſten geſündigt. Es enthält 
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bloß den Begriff der Vollendung, wenn es nicht als Adjektiv auftritt; erſt als ſolches 

nimmt es einen paſſiven Gebrauch in ſich auf. 
Man braucht es aber fälſchlich ſehr oft in aktiver Bedeutung, und zwar als 

dem Subſtantiv vorgeſetztes Adjektiv, z. B.: 

Die unter dem v. Both auf dem linken Ufer manövrirten Truppen 

wurden auf's rechte Ufer gezogen. 

Bei dem uns betroffenen Verluſt. 

Das bis dahin beſtandene Syſtem. 


Beſonders häufig begegnet uns dieſer Fehler beim Verbum haben: 
Ueber den Ausgang der gehabten Gefechte berichtet er. 
Nach gehabtem bedeutendem Verluſt. 
Eine bis dahin ſtattgehabte Entwickelung. 


Gleicherweiſe auch bei Mittelverben: 

Ungeachtet der ſich veränderten Verhältniſſe. 
Die ſich ein gefundenen Gäſte. 
Die ſich gebildete Anſicht. 

Der Mangel an aktiviſchen Präteritalpartizipien verlockt flüchtige Autoren und 
Schreiber zu ebenſo kurzen als gründlich fehlerhaften Partizipien, vor deren Ge— 
brauch heutigestags, wo die Maſſe ſolcher Fehler immer mehr zunimmt, nicht genug 
gewarnt werden kann. Die Fehler gehen aus dem übelverſtandenen Streben nach 
Kürze hervor, und wenn man auch zugeben muß, daß ihre Vermeidung oft ſchwierig 
und nicht ganz ohne weitſchweifigere Breite der Ausdrucksweiſe ſich ermöglichen läßt, 
ſo bleiben ſie doch immer grobe Verſtöße gegen die Grammatik. 

Saft ebenſo gröblich fehlt gegen die Sprachgeſetze der Gebrauch des zweiten 
Partizips dann, wenn es bei denjenigen Verben, welche im Paſſiv imperſonell find 
und großentheils mit dem Dativ ſich verbinden, in paſſiver Bedeutung auftritt. 
Während es heißt: mir wird befohlen, mir wird gefolgt, mir wird ge— 
holfen, mir wird geſchmeichelt, mir wird widerſprochen, werden dieſe 
Verben bei den zweiten Partizipien ſo angeſehen, als ſeien ſie perſonelle. Man lieſt 
häufig genug: 

er reiſte fort, zur Armee befohlen; von ſeinen Freunden gefolgt, begab 
er ſich in die Stadt; er ging auf die Univerſität, von ſeinen Verwandten 
geholfen; fie begannen das Werk, von den Lobſprüchen geſchmeichelt; 
die Rede machte Aufſehen, von keinem widerſprochen. 

Es giebt aber einige zweite Partizipien, die noch jetzt mit aktiver Bedeutung 
überall im Gebrauch find und gelitten werden mäffen, weil fie ſich gar zu ſehr feſt⸗ 
geſetzt haben und nicht mehr weichen wollen, nämlich: 

die Geſchwornen, ein geſchworner Feind, ein Studirter, der gereiſte Lands⸗ 

mann, ein gelernter Tiſchler, ein gedienter Soldat; 
auch in der Zuſammenſetzung: 

ausgeriſſene Soldaten, der durchgebrannte Rendant, der ehrvergeſſene Feind, 
und beſonders in der Zuſammenſetzung mit un: 

unſtudirt, ungegeſſen u. a. m. 

Doch geht auch in ſolchem Gebrauch wieder die Gegenwart zu weit, z. B.: 
er iſt vollgegeſſen, — ungebeichtet, die zugenommene Freundlichkeit, die ab- 
genommene Frequenz u. ſ. w. 
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Wenigſtens kann es nicht der Willkür oder Laune und Nachläſſigkeit eines jeden 
Schreibenden überlaſſen ſein, ſo oft er nur will und bei allen nur möglichen Par⸗ 
tizipien die aktive Bedeutung unterzulegen. 


Ein achtzigjähriger Landbriefträger. Als ein ſeltenes Beiſpiel För- 
perlicher Rüſtigkeit und Ausdauer im Dienſte verdient der Randbriefträger Werhahn 
in Oldendorf, Regierungsbezirk Kaſſel, erwähnt zu werden, welcher vor Kurzem 
um Verſetzung in den Ruheſtand unter der gewiß ſtichhaltigen Begründung gebeten 
hat, weil er den Anſtrengungen des Landbriefträgerdienſtes in ſeinem nunmehr 
achtzigſten Lebensjahre nicht mehr gewachſen ſei. 

Am 15. Februar 1847 wurde Werhahn, damals bereits 50 Jahre alt, als 
Privatlandbriefträger des Fürſtlich Thurn und Taxis'ſchen Poſtverweſers in Olden⸗ 
dorf angenommen und vereidet und verſieht den Dienſt bei derſelben Poſtanſtalt in 
Erwartung ſeiner wohlverdienten Verſetzung in den Ruheſtand noch gegenwärtig. 


Briefwechſel zwiſchen Lourenco de Gusmao und Iſabella von 
Braunſchweig. Die Erwähnung in dem auf Seite 447 dieſer Blätter be⸗ 
ſprochenen Souſa'ſchen Werke, daß der Briefwechſel zwiſchen dem Kleriker Bartho⸗ 
lomen Lourenco de Gu8mao, dem angeblichen erſten Erfinder des Luftballons, und 
Iſabella von Braunſchweig, Gemahlin Kaiſer Karls VI., in den braunſchweigiſchen 
Staatsarchiven ruhe, hat Veranlaſſung gegeben, der Richtigkeit dieſer Angabe näher 
nachzuforſchen. Nach der von dem Herzoglichen Landes⸗Haupt⸗Archiv zu Wolfen ⸗ 
büttel bereitwillig gegebenen Auskunft, iſt indeß ein ſolcher Briefwechſel in dem ſehr 
ſorgfältig geordneten Archive weder vorhanden, noch hat in demſelben irgend eine 
auf jenen Briefwechſel ſich beziehende Nachricht ermittelt werden können. Es iſt 
indeß bei dieſer Gelegenheit glaubwürdig in Erfahrung gebracht worden, daß der 
nach Beſetzung des braunſchweigiſchen Landes durch die Franzoſen im Jahre 1806 
in dem Herzoglichen Archive vorhanden geweſene Privat -Briefwechſel der damals 
vertriebenen Fürſtenfamilie auf Anordnung der franzöſiſchen Machthaber durch 
Feuer vernichtet worden iſt, und es gewinnt hiernach an Wahrſcheinlichkeit, daß bei 
dieſem Vorgange auch der oben erwähnte Schriftwechſel verloren gegangen iſt. 


Die norwegiſche Expedition zur Vornahme von Tiefſee⸗ 
forſchungen, deren bereits im vorigen Jahrgang dieſer Blätter“) Erwähnung 
geſchehen iſt, hat Anfangs Juni mit dem Schiffe Voeringen« die weitere For⸗ 
ſchungsreiſe von Bergen aus angetreten. Gleich nach Verlaſſen der Kuͤſte wurde 
eine Reihe von Warmemeſſungen des Waſſers vorgenommen, welche die geringſte 
Temperatur nicht auf dem Meeresboden, ſondern in einer gewiſſen Tiefe unterhalb 
der Seeoberfläche ergaben; eine Erſcheinung, welche durch die Einwirkungen der 
Winterkälte auf die Abkühlung und Verdichtung des Waſſers gerade an deu Küften- 
gegenden zu erklären verſucht wird. Die erſte größere Arbeitsſtation wurde am 
16. Juni in der Nähe der Inſel Trönew gemacht, wo die Meerestiefe auf 805 Faden, 
die Temperatur auf dem Meeresgrunde mit 29,7 (Fahrenheit) ermittelt wurde. 
Von hier lief die Expedition in den Weſt⸗Fiord, wo wieder Temperaturmeſſungen 
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vorgenommen wurden. In dem äußeren Theile des Fiords hatte das Waſſer an 
der Oberfläche 45,7“, nahm in 60 Faden Tiefe auf 38,8“ ab und wuchs dann 
wieder in 140 Faden Tiefe — 10 Faden über dem Meeresboden — auf 41°. 
Nach weiteren Meſſungen im inneren Theile des Weſt⸗Fiord gelangte die Expedition 
am 26. Juni nach Röſh, der äußerſten der Laffodeninſeln, wo magnetiſche und 
aſtronomiſche Beobachtungen, ſowie Ausflüge zur See gemacht wurden. Am 
28. Juni Mittags wurde Röſh verlaſſen, nördlich in den Hadſel⸗Fiord geſegelt und 
bei Sortland auf Veſteraalew Anker geworfen. Hier wurde in dieſem Jahre die 
größte Tiefe ermittelt, nämlich 1710 Faden in 70° Breite und 6° 15 M. öſtl. 
Länge. Die Temperatur des Waſſers am Meeresboden betrug 28,4 in 580 Faden 
Tiefe hatte das Meer eine ſolche von 32°. Am 8. Juli traf die Expedition in 
Tromſö, der nördlichſten Stadt Norwegens, ein und war die ganze Zeit über durch 
ruhige See und gutes Wetter begünſtigt geweſen. Die Zahl der Tiefmeſſungen war 
101 gegen 93 im Vorjahre; außerdem hatten 17 Reihen von Waſſerwärme⸗ 
Meſſungen ſtattgefunden. In der Tiefe von 1700 Faden wurde thieriſches Leben 
nur ſehr ſelten angetroffen; die »Umbellaria« -Region — zu den Mollusken gehörige 
Thierchen — wurden noch auf 880 Faden Tiefe in der Nähe von Weſternaalen 
vorgefunden. An verſchiedenen Punkten nahe der Küſte, gegenuber norwegiſchen 
Felſen, wurden auf dem Meeresgrund Feuer- und Kalkſteine angetroffen; auch von 
Tiefſee⸗Thieren wurde eine neue Art entdeckt. 

Die Expedition verweilt jetzt in Tromſö, indem fie verſchiedene Havarien aus⸗ 
beſſert und Lebensmittel einnimmt. In nächſter Zeit wird dieſelbe nach der Inſel 
Jan Mayen abgehen, von hier weſtlichen Kurs nehmen, bis ſie Eiswaſſer erreicht, 
und ſich demnächſt ſüdwärts nach einem Punkte zwiſchen Jan Mayen und Island 
wenden, von wo aus die Rückkehr nach Bergen angetreten werden ſoll. 


Die Reiſe um die Erde. Der amerikaniſche Konſul in Jeruſalem, F. S. 
de Haß, hat kürzlich eine Reiſe um die Erde beendet und über die Dauer derſelben 
intereſſante Aufſchluͤſſe gegeben. 

„Rechnet man, fagt de Haß, »die Zeit meines Aufenthaltes an verſchiedenen 
Orten ab, weil ich dieſe Aufenthalte hätte vermeiden können, ſo habe ich die ganze 
Reife um die Erde in 68 Tagen ausgeführt, und wäre uns nicht ſchlechtes Wetter 
auf dem Großen Ozean hinderlich geweſen, fo hatte ich die Reife ſogar in 62 Tagen 
zurückgelegt. Die Reiſe von Alexandria bis Brindiſi und Paris nach London, dann 
von London nach New⸗York und San Francisco erforderte 20 Tage und dieſelbe 
Zahl von Tagen brauchten wir von San Francisco nach Yokohama. Die Ueber- 
fahrt von Japan nach Hongkong dauerte 6 Tage, die Fahrt durch das Chineſiſche 
Meer und die Straße von Malacca bis Ceylon 10 Tage und die von Ceylon nach 
Suez 12 Tage, von Suez aber brachte uns die Eiſenbahn in wenigen Stunden nach 
Alexandria, unſerem Ausgangspunkte, zurück, nachdem wir ohne irgend welchen 
Unfall 25,000 engl. Meilen, davon 16,000 zu Waſſer und 9000 zu Land, durch⸗ 
meſſen hatten.“ Die Reife iſt hiernach noch ſchneller zurückgelegt worden, als es 
bei Innehaltung der gewöhnlichen kontraktlichen Fahrzeiten der Dampfer der Fall 
geweſen wäre. Denn dieſe Fahrzeiten ſind von Alexandria nach Brindiſi 3 Tage, 
von London nach New⸗York 9 Tage, von San Francisco nach Yokohama 22 Tage, 
von Yokohama nach Hongkong 7, von da nach Singapore 5, von da nach Ceylon 7, 
von da nach Suez 15 Tage. Rechnet man dazu 2 Tage auf die Eiſenbahnfahrt 
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von Brindifi nach London und 6 auf die von New⸗York nach San Francisco, fo 
beträgt die ganze Dauer der Reiſe 76 Tage. 

Eine wie bedeutende Abkürzung die letztere in kaum einem Jahrzehnt erfahren 
hat, tritt recht augenſcheinlich hervor, wenn wir mit obigen Angaben diejenigen 
vergleichen, welche in dem Aufſatze von H. Stephan über das Verkehrsleben des 
Alterthums C. Naumers Hiſtoriſches Taſchenbuch, Jahrgang 1868, Anmerkung zu 
S. 51, über eine Reiſe um die Welt enthalten ſind. Der Ausgangspunkt iſt hier 
London; von London über Calais mit der Bahn bis Marſeille und von dort zu 
Dampfer bis Alexandria 8 Tage, von Alexandria nach Suez mit der Bahn und 
von dort durchs Rothe Meer mit Dampfer nach Aden 7 Tage; von Aden bis Point 
de Galle auf Ceylon 11 Tage; von Point de Galle nach Sidney in Auſtralien 
24 Tage; von Sidney mit Poſtdampfer nach Neuſeeland 7 Tage, von da nach 
Panama 28 Tage, von Aspinwall (Panama) mit Poſtdampfer in 5 Tagen über 
Jamaica nach St. Thomas, von hier in 15 Tagen nach Southampton bz. Lon⸗ 
don; macht einſchließlich der kurzen Eiſenbahnfahrt über die Landenge von Panama 
und von Southampton nach London 106 Tage. Auf der Tour London⸗Alexandria⸗ 
Ceylon⸗Hongkong⸗ Yokohama ⸗San Francisco Panama - Aspinwall - St. Thomas - 
London, wo ebenfalls Dampfer zur Benutzung ſtehen, würden zur Reiſe um die 
Erde 2 Tage mehr erforderlich ſein. — Mit der obigen Berechnung der jetzigen 
Zeitdauer von 76 Tagen ſtimmt übrigens eine ſchon damals von dem Herrn Ver⸗ 
faſſer des Verkehrslebens des Alterthums gemachte Aufſtellung faſt genau überein 
denn es heißt darin, daß nach Beendigung der Pacificbahn die ganze Fahrt unge- 
fähr 80 Tage erfordern werde. 

Ein derartiges Jagen um die Erde konnte allerdings, wie die ⸗Petermann ſchen 
Monatshefte«, welchen wir die nachſtehende Notiz entnehmen, richtig bemerken, nur 
in befonderen Ausnahmefällen einen vernünftigen Zweck haben, am wenigſten würde 
der Reiſende in der Kenntniß der berührten Länder Fortſchritte machen. Im direkten 
Gegenſatz dazu ſteht deshalb eine Fahrt um die Erde, welche in Indianopolis von 
J. O. Woodruff geplant iſt und welche am 1. Oktober von New⸗York aus beginnen 
ſoll. Nach dem ausgegebenen Proſpekt wird dieſe Expedition ſo zu ſagen eine reiſende 
Univerfität fein. Nicht weniger als 18 Lehrer der Naturwiſſenſchaften, Nautik, 
Archäologie und Kunſtgeſchichte befinden ſich an Bord des Expeditionsdampfers 
» City of Merida«, um die wißbegierigen Jünglinge, die für 5000 Dollars einen 
zweijährigen Kurſus nach freier Wahl des Studiums durchmachen, auf dem Waſſer 
ſowohl als bei den Landungen und Landausflügen zu unterrichten. Etwa zwei 
Drittel der ganzen Dauer der Reiſe ſoll an Land zugebracht und eine große Zahl 
der intereſſanteſten Punkte der Erde beſucht werden. 


— — 


III. Literatur des Verkehrsweſens. 


Die telegraphiſche Literatur der Gegenwart. 


Das Kaiſerliche General⸗Telegraphenamt hat vor einiger Zeit an die oberſten 
Telegraphenbehörden der europäiſchen Staaten, ſowie an die Western Union 
Company in New⸗Pork das Erſuchen gerichtet, ihm mitzutheilen, ob und welche 
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Zeitſchriften innerhalb des Verwaltungsbereichs einer jeden erſcheinen, welche ſich 
ausſchließlich mit der Erörterung telegraphiſcher Fragen beſchäftigen und daher 
als eigentliche Fachliteratur zu bezeichnen ſind. Dieſem Erſuchen iſt von allen 
Seiten, mit Ausnahme der Staaten Südoft- Europas, mit liebenswürdigſter Be⸗ 
reitwilligkeit entſprochen worden, und es ſoll nun im Folgenden, unter Zugrunde⸗ 
legung der erhaltenen Angaben, eine überſichtliche Zuſammenſtellung der telegraphi⸗ 
ſchen Zeitſchriften Europas und Nord⸗Amerikas gegeben werden. 

Um mit den Ländern deutſcher Zunge zu beginnen, ſo beſteht zwar eine rein 
telegraphiſche Zeitſchrift in denſelben ſeit 1870 nicht mehr. Dagegen darf ſich 
Deutſchland rühmen, in der feit 1854 von dem jetzigen Kaiſerlichen Telegraphen⸗ 
Ingenieur, Herrn Dr. W. Brix, herausgegebenen »Seitfchrift des deutſch⸗öſter⸗ 
reichiſchen Telegraphen⸗Vereins« der telegraphiſchen Welt die weitaus gehaltvollſte 
von allen damaligen und jetzigen Veröffentlichungen gleicher Art geboten zu haben. 
Dieſe Zeitſchrift erſchien in zwangloſen Heften (in der Regel jährlich 12) und be⸗ 
ſprach in durchaus wiſſenſchaftlicher Weiſe Fragen der Telegraphentechnik. Ihr 
verdankte ſowohl die telegraphiſche Wiſſenſchaft eine rege Förderung, weshalb ſie 
auch in fachmänniſchen Kreiſen ſich ungetheilter Anerkennung erfreute, als ins⸗ 
befondere das Beamtenthum eine fruchtbringende Anregung zu fleißiger Beſchäfti⸗ 
gung mit den techniſchen Fragen auf dem Gebiete der Telegraphie. Es iſt daher 
nicht zu verwundern, daß ſchon längſt der lebhafte Wunſch rege geworden und von 
verſchiedenen Seiten zum Ausdruck gekommen iſt, es möchten die zahlreichen Auf⸗ 
ſätze, welche der täglich weiter ſich ausbreitenden Wirkſamkeit der Telegraphie ge⸗ 
widmet, in den verſchiedenſten Zeitſchriften — beſonders in Poggendorffs Annalen 
und den hierzu gehörenden Beiblättern, in Dinglers polytechniſchem Journal, der 
allgemeinen polytechniſchen Zeitung, der Gäa u. a. m. — zerſtreut erſcheinen, 
wieder in ähnlicher Weiſe, wie dies in der Brix'ſchen Zeitſchrift der Fall war, um 
einen gemeinſchaftlichen Mittelpunkt gruppirt werden. Unſtreitig würde ein der⸗ 
artiges Unternehmen, von berufener Hand geleitet, eines allſeitigen freundlichen 
Entgegenkommens ſich verſichert halten dürfen. 

Ebenſo entbehren einer derartigen Zeitſchrift die beiden außerhalb des deut ; 
ſchen Reichs⸗Telegraphengebietes verbliebenen Königreiche Bayern und Württem⸗ 
berg, ſowie die cisleithaniſchen Länder des öſterreichiſchen Kaiſerſtaates, die Schweiz, 
die nordiſchen Königreiche Dänemark, Schweden und Norwegen und die Nieder- 
lande mit Luxemburg: fie alle ſchöpfen ihre telegraphiſche Nahrung neben den Auf: 
ſätzen, die zweifelsohne ähnlich wie in Deutſchland in Blättern mehr polytechnifchen 
Inhalts veröffentlicht werden, aus der Zeitſchrift des internationalen Telegraphen⸗ 
vereins, dem in Bern ſeit dem Jahre 1869 in monatlichen Heften erſcheinenden 
Journal télégraphique. 

Dieſe Zeitſchrift bringt Aufſätze nicht nur über rein techniſche Gegenſtände, 
ſondern zieht auch mit Vorliebe Fragen der eigentlichen Telegraphen verwaltung 
in den Bereich ihrer Erörterungen, hält die Leſer auf dem Laufenden betreffs der 
in den einzelnen Vereinsſtaaten eingefuͤhrten Veränderungen und Verbeſſerungen 
auf den verſchiedenen Gebieten des Betriebes, veroffentlicht Zuſammenſtellungen der 
an das internationale Büreau in Bern eingehenden ſtatiſtiſchen Angaben, giebt 
fortlaufende Ueberſichten über die neuen Erſcheinungen im Bereiche der Fachliteratur 
und widmet insbeſondere dem Zuſtande der internationalen unterſeeiſchen Verbin⸗ 
dungen eine fortgeſetzte Aufmerkſamkeit. In den letzten Jahren hat ſich die deutſche 
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Telegraphenverwaltung einer hervorragenden Theilnahme und Anerkennung ſeitens 
des Berner Blattes zu erfreuen gehabt, wie dies namentlich in den »Nüdbliden« 
auf die Jahre 1875 und 1876 zum Ausdruck gekommen iſt. 

In franzoſiſcher Sprache erſcheinen die Annales telegraphiques (Paris bei 
Dunod). Dieſe Zeitſchrift wurde zuerſt begründet von dem damaligen Inſpector 
der Telegraphenlinien, dem inzwiſchen verſtorbenen Emile Saigey, im Jahre 1855. 
In Folge der Abreiſe ihres Begründers nach dem Orient hörten fie indeß ſchon nach 
achtmonatigem Beſtehen wieder auf zu erſcheinen. Im Jahre 1858 verſuchte eine 
Anzahl von Beamten, die Annalen auf ihre Rechnung und Gefahr, und ganz un⸗ 
abhängig von der Staatsverwaltung, wieder ins Leben zu rufen; im Laufe der 
Jahre verminderte ſich jedoch die Zahl dieſer Neubegründer durch Verſetzung, Tod 
u. ſ. w. fo ſehr, daß das Erſcheinen des Blattes Ende 1865 eine zweite Unter- 
brechung erfahren mußte. 

Erſt Mitte des Jahres 1874 wurde mit Hülfe der Telegraphenverwaltung 
das Wiedererſcheinen der Annalen ermöglicht. Seitdem werden dieſelben von einem 
Redaktions ⸗Comité, deſſen Mitglieder die Behörde ernennt, in zweimonatlich er⸗ 
ſcheinenden Heften herausgegeben. Dieſelben zerfallen in je drei Theile: der erſte 
enthält Aufſätze rein techniſchen, bez. telegraphiſchen Inhalts; der zweite Theil iſt 
der Chronik gewidmet und im dritten werden die von der Behörde zum Abdruck 
übergebenen Schriftſtücke veröffentlicht. 

Es muß anerkannt werden, daß die Annales télégraphiques in den wenigen 
Jahren ihres Beſtehens unter den veränderten Verhältniſſen eine gegenüber den 
früheren, in gleicher Richtung gemachten Verſuchen ungleich hohere Bedeutung und 
weitere Verbreitung ſich errungen haben, und es kann nicht zweifelhaft ſein daß 
dieſelben in der Fachliteratur gegenwärtig einen der Bedeutung der franzoͤſiſchen 
Telegraphie geziemenden Platz einnehmen. Allerdings kann in einem mit der Be⸗ 
hörde in fo innigem Zuſammenhang ſtehenden Blatt eine ganz freie Meinungs- 
äußerung nicht in dem Maße Platz greifen, wie dies als vortheilhaft fuͤr die 
Weiterentwickelung jeder Wiſſenſchaft und auch der Telegraphie erachtet werden 
muß. Außer den Annalen enthalten viele telegraphiſche Abhandlungen und Auf, 
ſätze bez. Notizen die Comptes rendus de l' Académie und Les Mondes, letzteres 
Blatt beſonders ſolche techniſcher Natur. 

Bleiben wir bei den Staaten romaniſchen Stammes, fo finden wir zunaͤchſt in 
Italien die in monatlichen Heften von Lamberto Cappanera in Florenz heraus- 
gegebene Zeitſchrift L' Elettricista , deren im Januar dieſes Jahres ſtattgefunde 
nes erſtmaliges Erſcheinen wir in der fünften Nummer des diesjährigen Archivs 
begrüßt haben. Iſt der Elettriciſta auch nicht ausſchließlich der Telegraphie gewid⸗ 
met, ſo findet dieſelbe darin doch in erſter Stelle die ihr gebührende Berückſichtigung. 
Dieſe Zeitſchrift ſcheint in der That einem in Italien ſchon lange gefühlten Bebürf- 
niß entſprungen zu ſein, und die Herausgeber haben bis jetzt die in der Probe⸗ 
nummer gegebenen Verſprechungen gewiſſenhaft erfüllt: die vorliegenden Nummern 
enthalten außer italieniſchen Originalaufſätzen Berichte über neue, auf dem Gebiete 
der Telegraphie und der Elektrizität im Allgemeinen gemachte Erfindungen und Ent ⸗ 
deckungen des In- und Auslandes und erörtern in vollig unabhängiger Weiſe die 
Fragen, welche gerade auf der Tagesordnung ſtehen. Freilich finden in dieſem Blatt 
Gegenſtände des telegraphiſchen Betriebes und der Verwaltung keinen Platz. 

In Spanien beſteht eine rein telegraphiſche Zeitſchrift, die „Revista de 


— — 
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Telegrafos«, bereits ſeit dem Jahre 1861. Ihr Erſcheinen erfuhr im Jahre 1875 
eine einhalbjährige Unterbrechung; ſeit dem 1. Januar 1876 aber erſcheint ſie 
wieder regelmäßig in monatlichen Heften. Sie wird redigirt von einer Anzahl 
Telegraphenbeamten, und wir können nicht umhin, dieſe Redaktion eine recht ge⸗ 
ſchickte zu nennen: außer den offiziellen Aktenſtücken bringt das Blatt Aufſätze des 
mannigfaltigſten Inhalts, wiſſenſchaftliche und hiſtoriſche Erörterungen, praktiſche 
Mittheilungen, Berichte über angeſtellte Verſuche, über Reiſen von Beamten im 
Auslande, über Neuerungen, welche von fremden Verwaltungen eingeführt worden 
find — (auch die Neugeſtaltung des deutſchen Poſt⸗ und Telegraphenweſens iſt ein- 
gehend beſprochen) — Auszüge aus anderen Zeitſchriften, Perſonalnachrichten ꝛc.— 
kurz, die Lektüre der Reviſta iſt nicht blos lehrreich, ſondern auch unterhaltend und 
der Grundſatz: »Wer Vieles bringt, wird Jedem Etwas bringen, hat darin eine 
glückliche Verkörperung gefunden. 

Sparen wir uns die Beſprechung der in engliſcher Sprache veröffentlichten 
Blätter bis zum Schluſſe auf, ſo haben wir noch Rußlands zu erwähnen, wo eine 
Fachzeitſchrift unter dem Namen: » Sammlung von Verordnungen für das Telegra- 
phenreſſort« zweimal monatlich erſcheint. Dieſelbe iſt offizielles Organ des Tele⸗ 
graphendepartements und beſteht ſeit 1873. Ihr Inhalt zerfällt in zwei Theile, 
einen offiziellen und einen nichtoffiziellen; jener iſt ausſchließlich für amtliche Mit- 
theilungen beſtimmt, während dieſer techniſche und Betriebsfragen erörtert und Ab⸗ 
handlungen jeder Art, ſofern ſie die Telegraphie betreffen, veröffentlicht. 

Reichere Blüthen hat die telegraphiſche Literatur in Ungarn getrieben. Dort 
erſcheint zu dem Amtsblatt eine Beilage »Taviraszati Kozlemenyek«, welche in 
ihrem amtlichen Theile Tarifänderungen und auf den Betrieb bezügliche Mitthei⸗ 
lungen, ſowie Perſonalnachrichten, in ihrem nichtamtlichen Theile dagegen Mit⸗ 
theilungen und Aufſätze aus den verſchiedenen Gebieten bringt, auf welche ſich die 
telegraphiſche Theorie und Praxis erſtreckt. — Aehnliche Zwecke verfolgten die wie ⸗ 
der eingegangenen Zeitſchriften Posta es Tavirda Közleny« vom April 1874 
bis März 1875, jedoch in Verbindung mit Poſtangelegenheiten und deren Fort⸗ 
ſetzung, betitelt: »Közlekedes« vom April bis Oktober 1875 unter Hereinziehung 
auch der Eiſenbahnangelegenheiten. Eine andere Zeitſchrift, welche ebenfalls Noft-, 
Telegraphen- und Eiſenbahnintereſſen vertrat, war »Magyar Közlekedesügye, 
in Monatsheften vom Juli 1875 bis Dezember 1876 erſcheinend. Endlich erſcheint 
auch gegenwaͤrtig noch im achten Jahrgange die Wochenſchrift » Vasuti és Közle- 
kedesi Közlönye«, welches früher vorzüglich den Eiſenbahnintereſſen ſich widmete, 
ſeit Beginn dieſes Jahres ſich aber auch mit Angelegenheiten der Telegraphie ein- 
gehender befaßt und in populär gehaltenen Artikeln ſowohl deren Theorie als 
Praxis beſpricht. 

In England ſind es beſonders zwei Zeitſchriften, welche in einer der hervor⸗ 
ragenden Stellung der engliſchen Telegraphentechnik entſprechenden Weiſe ſich der 
Veröffentlichung von einſchlägigen Aufſätzen und Abhandlungen unterziehen. Unter 
ihnen ſteht voran das Journal of the Society of Telegraph Engineers. Das⸗ 
ſelbe wird durch genannten Verein in zwangloſen Heften herausgegeben und enthält 
diejenigen Vorträge, welche von Mitgliedern des Vereins in deſſen Verſammlungen 
gehalten worden ſind. Selbſtverſtändlich wahrt dieſes Journal am meiſten von 
allen den ſtreng techniſchen Charakter und iſt daher in dieſer Hinſicht als die be⸗ 
deutendſte Erſcheinung auf unſerem Gebiete der Literatur zu bezeichnen: ſie nimmt 
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in England wohl dieſelbe Stelle ein, welche der Brix'ſchen Zeitſchrift in den Län⸗ 
dern des ehemaligen deutſch⸗öſterreichiſchen Telegraphenvereins von keiner anderen 
ſtreitig gemacht wurde. 

Die zweite Zeitſchrift iſt das Telegraphic Journal and Electrical Review. 
Dasſelbe erſcheint zweimal monatlich und bringt neben techniſchen Aufſätzen auch 
ſolche, welche ſich auf Betrieb und Verwaltung beziehen, es berichtet kurz über be. 
merkenswerthe Vorkommniſſe und Unternehmungen im Bereiche der in⸗ und aus⸗ 
ländiſchen Telegraphie, ſowie es auch eine regelmäßige Ueberſchau über die in aus⸗ 
ländifchen Blättern gebotenen Artikel über telegraphiſche Gegenſtände giebt, und 
ferner bringt es Auszüge aus den Sitzungsberichten der hier in Betracht kommenden 
wiſſenſchaftlichen Vereine und Geſellſchaften (der oben genannten Society of Tele- 
graph Engineers, Physical Society, Royal Society u. a.). 

Außer dieſen beiden rein telegraphiſchen Zeitſchriften beſchäftigen ſich mit der 
wiſſenſchaftlichen Seite der Telegraphie noch verſchiedene Magazine's, wie haupt⸗ 
ſächlich das Philosophical Magazine, deren Spalten derartigen Erörterungen 

gern offen gehalten werden. 
| Einen anderen Charakter trägt das Organ der nordamerikaniſchen Western 
Union Telegraph Company zur Schau, das »Journal of the Telegraph, be- 
gründet 1867 und feit Kurzem verſchmolzen mit dem ebenfalls zweimal monatlich 
ſeit 1864 erſcheinenden » Telegrapher . In dieſem werden ſelbſtverſtändlich an 
erſter Stelle die Intereſſen der Company nach allen Seiten hin vertreten und die 
techniſchen, wie Betriebseinrichtungen und Erfolge derſelben beſprochen: ein unab- 
hängiges Urtheil hierüber darf daher kaum erwartet werden. Es iſt aber auch kaum 
anzunehmen, daß die ſonſtigen zur Beſprechung kommenden Gegenſtände anders, als 
fo wie es das Intereſſe der Geſellſchaft erheiſcht, beurtheilt werden, wenigſtens ſo⸗ 
bald ſie in irgend welcher Beziehung zu derſelben ſtehen. Allerdings muß zugegeben 
werden, daß die Beurtheilung amerikaniſcher Preßzuſtände von hier aus ſehr 
ſchwierig und es jedenfalls möglich iſt, daß die eben ausgeſprochene Anſicht nicht 
ganz zutreffend ſei. Anzuerkennen iſt die große Reichhaltigkeit und Mannigfaltig⸗ 
keit des in dieſem Blatt Gebotenen: ein Vorzug, der dasſelbe vor dem ebenfalls 
halbmonatlich erſcheinenden Operator“ weſentlich auszeichnet. 

Sehr gern beſchäftigt ſich mit Fragen der Telegraphie außer genannten Blät⸗ 
tern der Scientific Americane, welcher in Amerika die wiſſenſchaftliche Seite 
vertritt. 


L. Weidenbach: Compendium der elektriſchen Telegraphie. Wies⸗ 
baden, Verlag von M. Biſchkopff, 1877. 486 S. in Okt. Mit 
109 Holzſchnitten im Text und 47 Tafeln. 


Unter beſonderer Berückſichtigung des Eiſenbahntelegraphenbetriebes behandelt 
der Verfaſſer, Telegrapheninſpector der Cöln⸗Mindener Eiſenbahngeſellſchaft, in zehn 
Abſchnitten das geſammte Gebiet der elektriſchen Telegraphie: Technik, Telegraphen- 
ban und Betriebslehre, vorwiegend vom mathematiſch wiſſenſchaftlichen Standpunkte. 

Nach einer kurzen geſchichtlichen Einleitung und chronologiſchen Ueberſicht der 
auf die Telegraphie bezüglichen Erfindungen handelt das Werk von den Geſetzen der 
Elektrolyſe und der Theorie der elektromagnetiſchen Meßapparate. Demnächſt wird 
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die Abhängigkeit der elektromotoriſchen Erregung und Stromintenfität von der Natur 
der vom Strome durchfloſſenen Leiter erörtert. Hieran reihen ſich, auf mehr als 
hundert Seiten, durchgeführte Rechnungen fuͤr die verſchiedenſten Stromverzwei⸗ 
gungen, Unterſuchungen über den Leitungswiderſtand und die elektromotoriſche Kraft 
und die Vertheilung der Elektrizität im Schließungskreiſe. Der achte Abſchnitt, 
welcher ſich wohl ſachgemäßer an den fünften und ſechsten angeſchloſſen hätte, be- 
handelt die Fehlerbeſtimmungen in Telegraphenleitungen vom theoretiſchen und prak⸗ 
tiſchen Standpunkte, Stromverluſt durch Ableitung, Prüfung von Iſolatoren, 
Telegraphenkabeln u. ſ. w. 

Den Schluß des Werks bildet eine gedrängte Darſtellung der Lehre vom Elektro⸗ 
magnetismus und der Induction, ſowie eine kurze Telegraphenbau⸗ und Betriebs⸗ 
lehre, enthaltend Materialienkunde, Bauanſchlag, Preistabellen, Statik und Morfe- 
betrieb im Allgemeinen und mit beſonderer Berückſichtigung der Bedürfniſſe des 
Eiſenbahnbetriebes. Eine eingehende Beſprechung erfahren hierbei die bekannteren 
und gebräuchlichen Gegenſprechſyſteme fuͤr Morſe und Hughes, wobei der Verfaſſer 
beftändig an der Hand des Kalküls die bei den verſchiedenen Lagen des gebenden und“ 
empfangenden Apparates auftretenden Stromverhältniſſe einer genauen Unterſuchung 
würdigt. Im Anhange werden auf 47 Figurentafeln größtentheils Stromläufe 
aus dem Morſe ſchen Syſtem vorgeführt, welche nach der Angabe des Verfaſſers 
nur zum Theil erprobt, zum Theil nur Entwürfe für gedachte Fälle ſind und den 
in der Reichstelegraphenverwaltung gebräuchlichen Schaltungen nicht entſprechen. 

Wie aus dieſer kurzen Inhaltsangabe erſichtlich, bildet die Weidenbach'ſche 
Schrift eine eigenartige Erſcheinung auf dem Gebiete der telegraphiſchen Literatur. 
Die Apparat⸗Technik und die Lehre von den bekannteren und gebräuchlichen Batte⸗ 
rieen, welche in den namhafteſten Werken der deutſchen Fachliteratur, bei Schellen, 
Dub, Zetzſche u. ſ. w., ſowie in denen der ausländiſchen Literatur von Prescott, 
Culley Preece, Blavier und Dumoncel eine gleichberechtigte Behandlung mit den 
übrigen Theilen der Technik zu erfahren pflegten, treten in dem vorliegenden Werke 
mehr in den Hintergrund, fo daß beiſpielsweiſe der Hughes⸗Apparat auf zwei Seiten 
abgehandelt wird; dagegen bildet der wiſſenſchaftliche Theil der Elektrotechnik und 
Telegraphenbetriebslehre den eigentlichen Gegenſtand der fleißigen Arbeit, ſo daß das 
ganze Werk als ein ſchätzbarer Beitrag zu dem vorhandenen Unterrichtsmaterial be⸗ 
zeichnet und dem Studium empfohlen werden kann. 

Gedrängte Zuſammenſtellung, Ordnung und Verbindung des Stoffes, über⸗ 
ſichtliche mit vielem Fleiß zuſammengeſtellte Tabellen, die ſtete Berückſichtigung der 
mathematiſchen Verhältniſſe dürften nicht verfehlen, dem Werke auch in weiteren 
Kreiſen Theilnahme zu ſichern. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) L’Unlon postale. Journal publié par le bureau international de Union 
générale des postes. Berne, 1” Octobre 1877. No. 10. 
Das japaniſche Poſtweſen im Jahre 1875/76. — Zur Frage der Beſchränkung 
des Poſtdienſtes an Sonn- und Feiertagen. — Internationales Schiedsgericht. — 
Die Poſt in Däniſch Grönland. — Mittheilungen. 
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2) Deutfche Derkehrszeitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der Deutſchen Verlehröbenmten. Berlin, 
den 12. Oktober 1877. Nr. 41. 


Ueber die gegenwärtige Lage der Sekundärbahnen. — Statiſtik. I. — Eingefandt. — 
Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Korreſpon⸗- 
denzen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen 
Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. | 
| 
1 


3) Zeitſchriſt der Geſellſchaſt für Erdkunde zu Berlin. Herausgegeben von 
Prof. Dr. W. Koner. XII. Bd. 5. Heft. 1877. 


Zur Routenkarte im ſüdlichen Kleinaſien. Von Dr. Guſtav Hirſchfeld. — Sigil - 
mafa und Taäfilet. Von Gerhard Rohlfs. — Die Kolonie Victoria in Auſtralien. a 
Von Henry Greffrath. — Land und Volk der Eweer auf der Sklavenküſte in Welt: ? 
afrika. Von G. Zündel. — Höhenmeſſungen aus der Türkei. Mitgetheilt von 

H. Kiepert. 


4) Buffifche Revue. Monatsſchrift für die Kunde Rußlands. Herausgegeben von ) 


Carl Röttger. 1877. 9. Heft. 


Zur Lage der Landwirthſchaft in Rußland. — Von Joh. Keußler. — Hochzeits- 8 
gebräuche des ruſſiſchen Landvolks. Nach den Volksliedern geſchildert von J. Groß⸗ 
pietſch. II. Der Hochzeitstag. — Ueber die Ausgrabungen in den Kurganen des 

alten Wot'ſchen Gebietes von W. Mainow. — Die Montaninduſtrie Rußlands im 
Jahre 1875. — Kleine Mittheilungen: Zur Statiſtik ruſſiſcher Univerfitäten. — | 
Ueber die Gletſcherperiode in Thian ⸗Schan. — Literaturbericht. — Revue ruffifher 
Zeitſchriften. — Ruſſiſche Bibliographie. " 


5) Annalen der Phyſik und Chemie. Herausgegeben von J. C. Poggendorff. 
Leipzig 1877. Neue Folge. Bd. II. Heft 1. N 


Ueber diskontinuirliche Flüſſigkeitsbewegungen. — Zur Erklärung der Verſuche 
Dufour's und Merget's über die Diffuſion der Dämpfe. — Ueber die Diffufion 
der Flüſſigkeiten. — Ueber die innere Reibung feſter Körper. — Ueber die Photo- 
elektrizität des Flußſpathes. — Ueber den Leitungswiderſtand von Flammen gegen 
den galvaniſchen Strom. — Ueber den elektrochemiſchen Vorgang an einer Alumi- 
niumanode. — Weitere Verſuche über die galvaniſche Ausdehnung. — R. Claufias: 
Erwiderung auf die von Döllner gegen meine elektro dynamiſchen Betrachtungen 
erhobenen Einwände. — Ueber eine von Herrn Tait in der mechaniſchen Wärme⸗ 
theorie angewandte Schlußweiſe. — Ueber das Tönen der Luft in Röhren. — 
Die Spektren der ſalpetrigen und der Unterſalpeterſäure. — Eine optiſche Täuſchung. 


6) 1% e journal and electrical review. London. October 1. 1877. 
0. 8 


The London water suppley and the extinction of fires. — The determi- 
nation of temperature coäfficients for insulating envelopes. — Electrical 
apparatus to indicate overstrain or weakness in bridges or other structures. 
— The telephone (illustrated). — Resistance of wires. — Notes. — Cor- 
respondence. — Patents. 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, gedruckt in der t vormaligen Geheimen Ober ⸗ 
Poſt- und Telegraphenverwaltung. Hofbuchdruckerei (unter Reichsverwaltunz). 
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Amtsblatt der Deutſchen Reichs-Poſt- und Celegraphenperwaltung. 


W 20. Berlin, Oktober. 1877. 


Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 82. Die Landbriefträgeranſtalt. (Erſter Artikel.) 
— 83. Die Entwickelung der däniſchen Telegraphie unter der Leitung des Telegraphen⸗ 
directors Faber. — 84. Die Fehnkolonien Oſtfrieslands. — 85. Das Aequatorial⸗ 
See⸗ und Flußgebiet von Inner Afrika. (Zweiter Artikel.) 

II. Kleine Mittheilungen: Ein politiſcher Poſtwagen. — Poſtillone im achtzehnten 
Jahrhundert. 
III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


82. Die Landbriefträgerauſtalt. 


1 


Wenn ſchon ein flüchtiger Blick auf die Kulturzuſtände am Anfange dieſes 
Jahrhunderts ungeahnte Fortſchritte auf allen Gebieten des öffentlichen Lebens er⸗ 
kennen läßt, ſo ſteigert ein aufmerkſamer Vergleich der damaligen und heutigen 
Verhältniſſe jene allgemeine Wahrnehmung zu einer Art von Verwunderung über 
den Umfang der in verhältnißmäßig kurzer Zeit hervorgebrachten Verbeſſerungen. 
Nirgends dürfte dieſer Um⸗ und Aufſchwung ſich klarer und wahrnehmbarer zeigen, 
als in der Entwickelung unſerer Verkehrsinſtitute, dieſer Pulsadern alles öffentlichen 
Lebens, und beſonders in den Verbeſſerungen und zweckmäßigen Einrichtungen, welche 
die Poſt in allen Zweigen ihrer allezeit auf Erleichterung des allgemeinen Verkehrs 
Ade Vereinfachung der mannigfachen Formen desſelben gerichteten Verwaltung ein⸗ 
geführt hat. Eine dieſer für die Kulturbeſtrebungen unſers Jahrhunderts bezeich⸗ 
nenden Einrichtungen der Poſt iſt die Landbriefträgeranſtalt, dasjenige In⸗ 
ſtitut, durch welches die Beziehungen zwiſchen Stadt und Land enger geknüpft 
und der Landbevölkerung die Vortheile eines geordneten Staatslebens, ſowie die 
Segnungen gemeinnütziger Anſtalten erſchloſſen worden ſind. 

Beſtand die allgemeine Aufgabe der Poſt zwar von jeher darin, die derſelben 
übergebenen Sendungen an deren Beſtimmungsort zu befördern und daſelbſt an die 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 20. 39 
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Empfänger auszuliefern, fo fahen ſich die verſchiedenen Poſtverwaltungen doch An⸗ 
fangs durch die Umſtände genöthigt, dieſe allgemeine Aufgabe dahin zu beſchränken, 
daß ſie nur die Beförderung der Sendungen zwiſchen Poſtorten und deren Zuſtellung 
an die in dieſen Orten wohnenden Empfänger übernahmen, die Uebermittelung von 
Sendungen an Bewohner in Ortſchaften ohne Poſtanſtalt aber als außerhalb ihres 
Wirkungskreiſes liegend betrachteten. Ein wie großer Theil der Bevölkerung auf 
dieſe Weiſe der Wohlthat einer unmittelbaren und regelmäßigen Poſtverbindung ent⸗ 
behrte, erhellt im Allgemeinen, wenn man erwägt, daß im erſten Viertel dieſes 
Jahrhunderts z. B. in Preußen bei einem Flächeninhalt von 287,098 Quadrat⸗ 
kilometern nur 1131 Poſtanſtalten ſich befanden, in Frankreich bei 37,500 Ge⸗ 
meinden noch nicht 2000 eine Poſtanſtalt beſaßen und in Bayern, abgeſehen von 
deu kleineren Städten und Flecken, gegen 43,000 Dörfer, Weiler und Einzel⸗ 
gehöfte, in Oeſterreich über 70,000 Dörfer vorhanden waren. Wir haben — ſagt 
Herz in feiner Poſt⸗Reform« auf Seite 39 ſogar noch im Jahre 1851 — in Oeſterreich 
noch unzählige Länderſtrecken von vielen Quadratmeilen, wo keine Spur poſtaliſcher 
Thaͤtigkeit zu finden iſt, nur der kleinſte Theil unſerer Gemeinden iſt ins Poſtnetz 
gezogen, viele, die darin find, haben eine einmalige oder höchſtens zweimalige Poft- 
verbindung per Woche. Zuerſt ſuchte man in Preußen dieſem Uebelſtande in etwas 
dadurch abzuhelfen, daß man nicht nur ſoweit als thunlich »die fahrenden Poſten⸗ 
zur Beförderung von Poſtſendungen nach und von den am Poſtkurſe gelegenen 
Flecken und Dörfern benutzte, ſondern den einzelnen Poſtanſtalten auch die gelegent- 
liche Beſtellung von Briefen nach anderen als an einem Poſtkurſe belegenen Dörfern 
in ihrer Umgegend durch die Ortsbriefträger — nämlich in den Gaſthäuſern, auf 
den Märkten, durch Vermittelung der Thorſchreiber u. ſ. w. — übertrug und 

Falls eine ſolche innerhalb 8 Tagen nicht möglich geweſen war, die Briefe durch 
einen beſonderen Boten an die Empfänger beſtellen ließ. Aehnliche Beſtimmungen 
wurden dann allmählich in den meiſten Staaten getroffen. So unvollkommen dieſe 
Einrichtungen an ſich waren und ſo mannigfache Hinderniſſe der Ausführung der⸗ 
ſelben oft in den Weg traten, ſo wurden dieſelben von dem betheiligten Publikum 
doch ſtets als ein willkommener Fortſchritt in den Leiſtungen der Poſt freudig be⸗ 
grüßt, indem man darin den Anfang einer gerechten Würdigung der Intereſſen der 
Landbewohner erblicken zu dürfen glaubte, wie ſie denſelben bisher nicht zu Theil 
geworden war. 

Mit dem ſteigenden Verkehr ſtellte ſich aber immer mehr das Bedürfniß heraus, 
den Bewohnern derjenigen Orte, in welchen ſich eine Poſtanſtalt nicht befand, die 
Benutzung der Poſt zu erleichtern und dieſelben zu dieſem Ende mit der naͤchſten 
Poſtanſtalt in eine regelmäßige Verbindung zu bringen, dergeſtalt, daß ſie moͤglichſt 
oft und wohlfeil Briefe, ſowie Gelder und Packete von der Poſt empfangen und 
dahin abliefern könnten. Die preußiſche Poſtverwaltung faßte daher im Jahre 
1824 die Errichtung einer allgemeinen ⸗Land⸗Fußbothen⸗Poſt« ins Auge und 
führte zunächſt verſuchsweiſe in der Umgegend von Frankfurt a. d. Oder eine regel⸗ 
mäßige Landbriefbeſtellung ein. Am 1. September 1824 gingen die erſten beiden 
Landpoſt⸗Fußboten“) aus den Thoren Frankfurts a. d. Oder, um wöchentlich zwei⸗ 
mal in den umliegenden Ortſchaften die dorthin beſtimmten, ſowohl mit den Poſten 


) Die Benennung »Landpoft - Fußbotee wurde wegen ihrer geringen e 
von „Poſtfußbote-, der Bezeichnung für die Beförderer der Botenpoſten, im Jahre 183 
aufgegeben und zuerſt durch „Landbriefbeſteller«, ſpäter durch »Landbriefträgere erſetzt. 
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von weiterher angekommenen, als auch im Orte ſelbſt aufgegebenen“) Briefe und 
Handpackete an die Empfänger zu beſtellen und die zur Abſendung beſtimmten Briefe 
der Landbewohner gegen das zu erlegende Beſtellgeld anzunehmen und im Poſtbüreau 
zur Weiterbeförderung abzugeben. Vom Publikum und den Behörden mit Beifall 
aufgenommen, erfreute ſich die neue Einrichtung einer unerwarteten Benutzung, ſo 
daß die Einnahme an Landbriefbeſtellgeld nicht nur ſtetig wuchs, ſondern ſchon nach 
5 Monaten die Koſten für die Unterhaltung der Boten beinahe um das Dreifache 
überſtieg. Es wurden in Folge deſſen bei allen Poſtanſtalten an Orten, wo ſich 
Juſtiz⸗ und andere Behörden befanden und ein regerer Verkehr mit dem platten 
Lande vorausgeſetzt werden konnte, Einleitungen zur Einrichtung gleicher regel— 
mäßiger Landverbindungen ſeitens der preußiſchen Poſtverwaltung getroffen, und 
demnächſt ein umfaſſender Plan zu einer in allen Provinzen für Königliche Rech— 
nung einzurichtenden Landbriefbeſtellung entworfen. Von einer ſofortigen all— 
gemeinen Einführung derſelben im ganzen preußiſchen Staate wurde abgeſehen, da 
die dazu erforderlichen bedeutenden Mittel bei dem Mangel ausreichender Erfahrung 
und der Zweifelhaftigkeit der allgemeinen Durchführbarkeit wohl ſchwerlich höhern 
Orts zur Verfügung geſtellt worden wären, und einer ſolchen auch in der Ver— 
ſchiedenheit ſowohl der Kulturzuſtände, als der Dichtigkeit und örtlichen Gruppirung 
der ländlichen Wohnplätze in den einzelnen Provinzen und in dem ausgebreiteten 
Kommunal- und Privatbotendienſte Schwierigkeiten entgegenſtanden, welche eine 
allmähliche Entwickelung der Landbriefträgeranſtalt je nach dem vorhandenen bz. 
hervortretenden Bedürfniſſe rathſamer und zweckmäßiger erſcheinen ließen. Immerhin 
gebührt dem preußiſchen General⸗Poſtmeiſter von Nagler der Ruhm, zuerſt eine 
wirkliche Landpoſt in der Landbriefträgeranſtalt ins Leben gerufen und damit den 
Anſtoß zu einer Erleichterung und Verbeſſerung des Verkehrs mit den Ortſchaften 
ohne Poſtanſtalt gegeben zu haben““). 

In den übrigen europäiſchen Staaten verging noch kürzere oder längere Zeit, 
ehe man an die Einführung ähnlicher Einrichtungen dachte. Zuerſt geſchah dies in 
Frankreich, wo man in Folge wiederholter lauter Klagen in der Deputirtenkammer 
über die Unzulänglichkeit und Mangelhaftigkeit der Poſtverbindungen im Jahre 1829 
durch das Geſetz vom 3. Juni desſelben Jahres den »service rural“ ſchuf, welcher 
mit dem 1. April 1830 ins Leben trat. 

Während man aber in Preußen mit der Einſtellung der Landbriefträger nur 
nach und nach und in der Vorausſetzung vorging, daß die Koſten der neuen Ein- 
richtung in jedem einzelnen Falle durch die Einnahme an Landbeſtellgebühren, wenig— 
ſtens nahezu, gedeckt würden, ſollte in Frankreich der service rural ſogleich auf 
das ganze Reich ausgedehnt werden. Es wurden mit einem Schlage 4500 facteurs 
ruraux angenommen, welche die mit den Poſten angekommenen, ſowie im Bezirke 
jeder Poſtanſtalt aufgegebenen Landbriefe in allen Bürgermeiſtereien wenigſtens 
einen Tag um den andern zu beſtellen und die zur Weiterbeförderung, ſowie zur 
Beſtellung im eigenen Bezirke beſtimmten Briefe einzuſammeln hatten. Da nun 
in Frankreich jede Kommune, gleichviel ob Stadt oder Dorf, einen maire an ihrer 
Spitze hat, ſo lagen in Folge dieſer Maßregel nur noch wenige gering bevölkerte 


) Die Annahme derſelben durch die Poſt war vordem nicht geſtattet. 

*) Wenn in dem Artikel Die Landbriefbeſtellung in Franfreihe in Nr. 3 der 
L'Union postale von 1877 Abſatz 1 Frankreich die Ehre der erſten Einführung der Land— 
briefbeſtellung zuerkannt wird, ſo dürfte dies nach Obigem nicht völlig zutreffen. 


39° 


612 


Weiler und einzelne Abbauten außerhalb des großen allgemeinen Verkehrsnetzes, 
und Frankreich übertraf, zumal ſchon 2 Jahre ſpäter die Beſtellung auf Grund des 
Geſetzes vom 21. April 1832 »täglich« erfolgte, in Bezug auf den Umfang feiner 
poſtaliſchen Einrichtungen und Leiſtungen für den Augenblick alle übrigen Länder. 
Dieſer Vorzug war jedoch theuer erkauft. Denn die Koſten der neuen Einrichtung 
beliefen ſich auf 3 Millionen Franks und die Unterhaltung bz. Erweiterung derſelben 
erforderte noch bis gegen das Ende der vierziger Jahre alljährlich einen Staats⸗ 
zuſchuß von ungefähr 14 Millionen Franks. Es betrug z. B. 
1836 1838 1843 

die Einnahme 1,900,000 Frks. 2,500,000 Frks. 2,548,000 Frks., 
die Ausgabe dagegen 3,400,000 Frks. 3,500,000 Irks. 4,000,000 Frks., 
während die preußiſche Poſtverwaltung aus der Landbriefträgeranſtalt im Jahre 
1843 eine Einnahme von 30,786 Thlr. 11 Sgr. 3 Pf. erzielte, welcher nur eine 
Ausgabe von 26,847 Thlr. — Sgr. 10 Pf. gegenüberſtand. 

Die Großartigkeit der franzöſiſchen Organiſation erregte allgemeine Bewunde⸗ 
rung und veranlaßte den Nachbarſtaat Belgien, wo die Betriebſamkeit und der 
Gewerbfleiß der dicht gedrängten Bevölkerung vor Allem die Herrichtung leichterer 
und beſchleunigter Verkehrsverbindungen erheiſchte, zur baldigen Nachahmung. 
Durch Geſetz vom 29. Dezember 1835 wurde auch dort der service rural, und 
zwar ebenfalls im ganzen Königreich, eingeführt, was bei dem geringen Umfange 
des Landes von nur 30,000 Quadratkilometern natürlich leichter und mit ent ; 
ſprechend geringeren Koſten als in Frankreich geſchehen konnte. Dennoch uͤberſtieg 
auch hier noch im Jahre 1845 die Ausgabe für die Landbriefträger die aus der 
Einrichtung erzielte Einnahme um 34, 696 Frks. 

In Frankreich wie in Belgien hatte man zur allgemeinen Durchführung des 
service rural auf denſelben die Zwangsgeſetze des Poſtregals ausgedehnt und da- 
durch jenem eine theilweiſe Benutzung von Anfang an geſichert. Die preußiſche 
Poſtverwaltung dagegen wollte durch die Errichtung der Landbriefträgeranſtalt 
dem Publikum gegenüber keine neue Pflicht zur erweiterten Beſtellung der Poſt⸗ 
ſendungen übernehmen, ſondern ihm nur in freiem Entgegenkommen weitere Vor⸗ 
theile aus den vorhandenen Poſtverbindungen bieten. In dieſem Sinne wurde die 
Landbriefträgeranſtalt in Preußen mit keinerlei beſchränkenden oder ausſchließenden 
Vorrechten umgeben; es blieb vielmehr Jedermann freigeſtellt, von derſelben Ge⸗ 
brauch zu machen oder nicht. 

Wenn es nun auch längerer Zeit bedurfte, bei dem weniger gebildeten Theil 
der ländlichen Bevölkerung das jeder neuen Einrichtung, alſo auch der Landbrief⸗ 
trägeranſtalt gegenüber vorhandene Mißtrauen zu beſeitigen und das ſtarre Feſt⸗ 
halten an der althergebrachten Sitte, mit der nächſten Stadt und Poſtanſtalt nur 
durch Vermittelung der regelmäßigen Privatgelegenheiten zu verkehren, zu brechen, 
ſo konnte ſich doch das gebildete und das gewerbtreibende Publikum von Anfang an 
der Erkenntniß von dem großen Nutzen der Landbriefträgeranſtalt für die Gewerb⸗ 
thätigkeit und den Verkehr überbaupt nicht verſchließen, und es gab ſich daher ſehr 
bald auch in den verſchiedenſten Theilen Preußens das Verlangen nach einer 
häufigern und beſchleunigtern, möglichſt täglichen Poſtverbindung nach den Orten 
des platten Landes kund. Vorzugsweiſe waren es die Bewohner der Rheinprovinz, 
welche auf dem 8. Rheiniſchen Provinzial⸗Landtage (1845) u. A. ausdrücklich um 
eine regelmäßige Briefpoſtverbindung durch alle Landgemeinden der Provinz nach 
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dem Muſter der Nachbarländer Frankreich und Belgien baten. In dem Landtags. 
abſchiede vom 27. Dezember 1845 wurde auch die Zuſage ertheilt, daß auf die Er⸗ 
weiterung der Einrichtungen zur Beförderung des brieflichen Verkehrs der Landbe⸗ 
wohner Bedacht genommen werden ſolle. Dies geſchah, und zwar nicht blos in den 
weſtlichen, ſondern auch in den öſtlichen Provinzen Preußens, ſo daß ſchon am Ende 
des Jahres 1846 die Landbriefträgeranſtalt in allen Theilen der Monarchie ein⸗ 
gefuͤhrt war. 

Die preußiſche Landbriefträgeranſtalt ſtand trotzdem den gleichartigen Ein⸗ 
richtungen in den Nachbarſtaaten Frankreich und Belgien — in dem erſteren von 
beiden war inzwiſchen die Zahl der Landbriefträger über das Doppelte, auf 9600, 
erhöht — noch inſofern nach, als nunmehr zwar bei den meiſten, aber noch nicht 
bei allen Poſtanſtalten eine Landbriefbeſtellung eingeführt war, und auch bei jenen 
Poſtanſtalten weder überall eine tägliche Beſtellung ſtattfand, noch ſeitens der 
Landbriefträger eine regelmäßige Begehung aller Orte des Beſtellbezirks, gleichviel 
ob Gegenſtände zur Beſtellung dorthin vorhanden waren oder nicht, erfolgte. Dieſe 
Unvollkommenheiten zu beſeitigen, war das Ziel, das die preußiſche Poſtverwaltung 
in der nächſten Zeit unausgeſetzt im Auge hatte, und das, unter Beobachtung der 
bisher maßgebenden Grundſätze ſo bald als möglich zu erreichen, dieſelbe ſich um ſo 
mehr angelegen ſein ließ, als inzwiſchen der Verkehr durch die Herabſetzung des 
Portos und die ſonſt eingetretenen Erleichterungen in Preußen im Allgemeinen auch 
auf dem Lande einen ſichtbaren Aufſchwung genommen hatte, und gegenüber den 
ſonſtigen Poſteinrichtungen gerade die Landbriefträgeranſtalt noch erheblich zurück⸗ 
ſtand. Zur Förderung der Weiterentwickelung derſelben trugen beſonders die bei 
der 1850 vollzogenen Decentralifation der Verwaltung errichteten Ober⸗Poſt⸗ 
directionen bei. Die Zahl der Landbriefträger wurde innerhalb zehn Jahren um 
mehr als das Sechsfache erhöht (1846: 571 Ldbrftr., 1856: 3868 Ldbrftr.) und 
mit Ablauf des Jahres 1856 konnte die neue Organiſation nach dem urſprünglichen 
Plane als vollendet angeſehen werden. 

Nachdem fo das Problem einer regelmäßigen Landbriefbeſtellung von der 
preußiſchen und franzöſiſchen bz. belgiſchen Poſtverwaltung auf verſchiedene 
Weiſe befriedigend gelöſt war, konnte ſich die Mehrzahl der übrigen europäifchen 
Poſtverwaltungen der Verpflichtung, auch in ihren Verwaltungsbezirken dem 
Publikum gleiche Verkehrserleichterungen bz. vervollkommnete Beſtellungseinrich⸗ 
tungen zu bieten, auf die Dauer um ſo weniger entziehen, als ſie in der günſtigen 
Lage waren, die dort ſowohl bei der Organiſation, als während des mehrjährigen 
Beſtehens der Landbriefträgeranſtalt gemachten Erfahrungen für ſich verwerthen 
und von vornherein nach einem auf bereits erprobten Grundlagen aufgebauten Plane 
vorgehen zu können. Allein die nothwendigen Vorbereitungen verzögerten die Aus⸗ 
führung noch auf mehrere Jahre; ja in vielen Staaten bedurfte es noch beſtimmter 
Anträge der betreffenden Volksvertretungen an ihre Regierungen, um die Ein⸗ 
richtung einer Brief ꝛc. Beſtellung nach den Landorten zu veranlaſſen bz. zu 
beſchleunigen. 

Im Herzogthum Braunſchweig war die Poſtverwaltung zuerſt dazu 
übergegangen, wenigſtens bei einigen Poſtanſtalten mit der Einführung eines Land⸗ 
poſtbotendienſtes den Anfang zu machen. In Folge eines am 19. November 1849 
beſchloſſenen Antrages der Abgeordneten⸗Verſammlung »wegen Herſtellung einer 
dem allgemeinen Zwecke mehr entſprechenden Poſtverbindung zwiſchen den Haupt⸗ 
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poftftationen und den Dörfern durch Candpoftboten« ſollte die Poſtdirection mit den 
Kreisdirectionen dieſerhalb in Verbindung treten, denſelben jedoch dabei ausdrücklich 
bemerklich machen, daß eine ſolche Einrichtung nur da getroffen werden dürfe, wo 
ein wirkliches Bedürfniß vorläge, und wo demſelben ohne unverhaͤltnißmäßige 
finanzielle Opfer abgeholfen werden konnte. Vom 1. Mai 1853 ab wurde dann 
der beſtehende Landpoſtbotendienſt derart erweitert, daß ſämmtliche 515 Ortſchaften 
ohne Poſtanſtalt eine je nach Umſtänden 1- bis 7malige Briefbeſtellung in der Woche 
erhielten. 

ü Wenige Jahre ſpäter folgte die oldenburg iſche Poſtverwaltung mit der Er- 
richtung einer Landbrieftraͤgeranſtalt nach und erweiterte dieſelbe binnen Kurzem 
fo, daß ſchon im Anfang der 60er Jahre nach ſämmtlichen Landorten des Groß⸗ 
herzogthums eine wochentägliche Briefbeſtellung zur Ausführung kommen konnte. 

Im Groß herzogthum Baden fand früher die Verbindung zwiſchen den 
mit keiner Poſtanſtalt verſehenen Orten und den nächſten Poſtbüreaus in der Regel 
durch die Amts- oder Ortsboten und nur ausnahmsweiſe durch eigene, von den 
Poſtexpeditionen oder Poſthaltereien eingeſtellte Poſtboten ſtatt, bis mittels landes⸗ 
herrlicher Verordnung vom 24. Februar 1859 vom 1. Mai deſſ. Jahres ab ein 
regelmäßiger Landpoſtdienſt nach und von ſämmtlichen Landgemeinden auf Rechnung 
und unter Haftbarkeit der Poſtverwaltung eingeführt wurde. Zur Deckung der auf 
70,000 Fl. = 120,000 A. veranſchlagten Koſten für die Unterhaltung der Ein- 
richtung mußten anfänglich die Gemeinden mit Rückſicht darauf, daß ſie nunmehr 
der Unterhaltung eigener Boten enthoben waren, durch Entrichtung einer nach der 
Einwohnerzahl berechneten Bauſchvergütung beiſteuern. Wo und ſo lange indeß 
einzelne Gemeinden die Amtsboten in bisheriger Weiſe beizubehalten wünſchten, blieb 
ihnen dies unbenommen. Da dieſelben jedoch dem Poſtzwange unterliegende Gegen- 
ſtände von Privaten an Private und von Privaten an Behörden nicht mehr be- 
fördern durften, wurde von dieſem Zugeſtändniß nur wenig und auch nur vorüber⸗ 
gehend Gebrauch gemacht. Vom 1. April 1863 ab erfolgte die Erweiterung des 
Landpoſtdienſtes dahin, daß ſämmtliche mit einer Poſtanſtalt und daher mit täglich 
mehrmaliger Briefbeſtellung nicht ſchon verſehene Gemeinden des Landes wöchentlich 
ſechsmal, und die einzeln gelegenen Höfe, Häuſer ꝛc. wöchentlich etwa dreimal regel⸗ 
mäßig von Landpoſtboten belaufen wurden. 

Bei einem Theile der Königlich ſächſiſchen Poſtanſtalten begannen die 
Poſtvorſtände die nach den umliegenden Dörfern beſtimmten Poſtſendungen auf 
eigene Rechnung entweder täglich oder an beſtimmten Tagen der Woche an die 
Empfänger befördern zu laſſen. Nur die Beſtellung des Geſetz- und Verordnungs⸗ 
blattes mußte geſetzlich von ſämmtlichen Poſtanſtalten auch an die Bezieher auf dem 
Lande ſofort nach deſſen Erſcheinen, ſei es durch vorhandene oder beſonders zu dieſem 
Zwecke anzunehmende Boten, erfolgen. Demnächſt wurde in Leipzig ein Verſuch mit 
der Einrichtung einer fiskaliſchen Landbotenpoſt für den zweiſtündigen Umkreis der 
Stadt gemacht. Obwohl derſelbe als gelungen zu erachten war, ſcheint die Er- 
wägung, daß die Ortsverhältniſſe in der Umgegend von Leipzig beſonderer Art, 
und die dort gemachten Erfahrungen als Unterlage für weitere Einrichtungen nicht 
geeignet ſeien, auch die Ausdehnung der Landbotenpoſt auf das ganze Land mit er- 
heblichen Koſten für die Staatskaſſe verbunden ſein würde, die Königlich ſächſiſche 
Poſtverwaltung noch längere Zeit von weiteren Schritten auf dem kaum betretenen 
Wege abgehalten zu haben. Erſt durch Verordnung der Ober. Poſtdirection in Leipzig 
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vom 24. Juni 1859 wurde vom 1. Juli 1859 ab bei ſämmtlichen Poſtanſtalten 
des Königlich ſächſiſchen Poſtbezirks, welcher die Poſtanſtalten im Herzogthum 
Sachſen Altenburg mit umfaßte, ein regelmäßiger Landbriefbeſtelldienſt für Rech⸗ 
nung des Staates eingeführt. 

Im Königreich Bayern beſtimmte ein Allgemeines Ausſchreiben vom 
Jahre 1847: Nicht rekommandirte Briefe, ſowie Aviſe über vorliegende rekom⸗ 
mandirte oder Fahrpoſtſtücke an Bewohner ſolcher Orte, welche unmittelbar an der 
Poſtſtraße liegen oder mit einem an derſelben liegenden Orte in beſtändigem Verkehr 
ſtehen, ſind, ſofern dahin keine andere regelmäßige und ſichere Beſtellungsgelegenheit 
beſteht, durch die Expeditionen, in deren Beſtellungsbezirk fie gehören, ihren 
Poſtillons zur Beſtellung bei der Rückkehr zu übergeben.“ Nachdem darauf in der 
Sitzung der bayeriſchen Kammer vom 2. März 1850 die Aufſtellung von Poſt⸗ 
boten zur täglichen Beſorgung von Briefen in den Landgemeinden beantragt war, 
wurde eine regelmäßige Landbriefbeſtellung durch die Poſtanſtalten zuerſt in der 
Rheinpfalz und durch Ausſchreiben vom 15. September 1860 vom 1. Oktober deſſ. 
Jahres ab auch in den Regierungsbezirken rechts des Rheins eingerichtet. Der Be⸗ 
ſtelldienſt erfolgte durch 1224 Landbriefträger, deren Unterhaltung einen Aufwand 
von 403,896 AM. jährlich oder 10 pCt. von der damaligen Geſammtausgabe der 
Poſtverwaltung erforderte. 

Die Landpoſtanſtalt im Königreich Württemberg beruht auf Ueberein⸗ 
künften, welche die Poſtverwaltung nach und nach mit den einzelnen aus den Ver⸗ 


tretern der Gemeinden der Oberamtsbezirke gebildeten Amtscorporationen abge⸗ 


ſchloſſen hat. Als Gegenleiſtung für die poſtſeitig übernommene Verpflichtung, 
ſaͤmmtliche Hauptorte der Landgemeinden des betreffenden Bezirks täglich — mit 
Ausnahme der Sonn- und Feſttage — durch Landpoſtboten bedienen, die dienſtliche 
Korreſpondenz im Gemeinde- und Körperſchaftsverkehr innerhalb des Bezirks porto- 
frei und die Privatkorreſpondenz gegen ermäßigte Tagen befördern zu laſſen, zahlen 
die Amtscorporationen eine jährliche Bauſchverguͤtung an die Poſtkaſſe, welche ſich 
je nach der Größe und der Steuerkraft des Bezirks zwiſchen 1370 bis 2740 A 
jährlich bewegt. Wird die Beſtellung auch auf die Nebenorte und einzelnen Wohn⸗ 
plätze ausgedehnt, ſo iſt die Hälfte der dadurch erwachſenden Mehrkoſten an Boten⸗ 
Löhnen ꝛc. der Poſtkaſſe von der Korporationskaſſe zu erſtatten. Seit dem Jahre 
1862 iſt auf dieſe Weiſe nach allen Orten des Königreichs eine regelmäßige Land⸗ 
briefbeſtellung durchgeführt. 

In denjenigen Staaten, in welchen die frühere Fürſtlich Thurn und Taxis'ſche 
Poſtverwaltung das Poſtregal ausübte, war zwar ebenfalls für eine Beſtellung 
der Poſtſendungen nach den Ortſchaften des platten Landes geſorgt. Die be⸗ 
züglichen Einrichtungen waren aber zum größten Theil nur von Seiten der 
Staaten oder der Gemeinden unterhaltene Botenanſtalten, welche auch, wo die⸗ 
ſelben auf die genannte Poſtverwaltung übergiugen, von dieſer lediglich in dem 
bisherigen beſchränkten, für das Bedürfniß unzureichenden Umfange fortgeführt 
wurden. | 

Im Kurfürſtenthum Heſſen ward die Landbriefbeſtellung nur bei ſehr 
wenigen Poſtanſtalten auf Koſten der Poſtverwaltung beſorgt; bei den übrigen Poſt⸗ 
anſtalten ruhte dieſelbe als Privatgeſchäft in den Händen der Poſtvorſtände, und 
wurde durch deren Privatboten je nach dem Umfange der zu beſtellenden Sendungen 
und der Lage der Landorte 1, 2 auch 3 Mal wöchentlich ausgeführt. 
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Im Großherzogthum Heſſen beſtand eine Bezirfsboten - Einrichtung für 
Rechnung des Staates, durch welche vornehmlich eine Verbindung der Behörden 
mit den größeren landwirthſchaftlichen und gewerblichen Anſiedelungen auf dem 
Lande, oder mit Staatsanſtalten an Orten, wo ſich Poſtanſtalten nicht befanden, 
hergeſtellt werden ſollte. Auf Grund einer unterm 19. Januar 1861 abge⸗ 
ſchloſſenen Uebereinkunft wurde dies Inſtitut von der vormaligen Fürſtlich Thurn 
und Taxis'ſchen Poſtverwaltung für eigene Rechnung übernommen und durch ent⸗ 
ſprechende Ausdehnung und Verbeſſerungen auch weiteren Zwecken dienſtbar gemacht. 
Eine wöchentlich ſechsmalige Landbriefbeſtellung erhielten jedoch nur die Landorte in 
der Provinz Rheinheſſen, während nach der Mehrzahl der Dörfer in den Provinzen 
Starkenburg und Oberheſſen in der Regel nur eine wöchentlich 3. bis Amalige Be⸗ 
ſtellung ſtattfand. Dabei kam es vor, daß die zu einem und demſelben Beſtellbezirke 
gehörigen Orte nicht gleich oft in der Woche von den Landbriefträgern belaufen 
wurden. Einzeln gelegene Wohnplätze blieben meiſt unberückſichtigt, und waren 
deren Bewohner gehalten, eine Perſon in dem nächſt gelegenen Dorfe zur Empfang⸗ 
nahme ihrer Poſtſachen zu bevollmächtigen. (Schluß folgt.) 


83. Die Eutwickelung der däniſchen Telegraphie unter 
der Leitung des Telegraphendirectors Faber. 


Am 25. April 1877 ſtarb zu Kopenhagen der Koͤniglich däniſche Staatsrath, 
Telegraphendirector Faber, welcher das dänifche Telegraphenweſen vom erſten An⸗ 
beginn an, dem 1. September 1852, geleitet und zu einer für das kleine Land 
außerordentlichen Entwickelung geführt hat. 

Das »Journal telegraphique« ſowie die däniſche »Tidsskrift for Post- 
vaesen« haben dem Dahingegangenen Worte ehrender Anerkennung nachgerufen. 
Während in der erſteren Zeitſchrift hauptſächlich auf die perſönlichen Verhältniſſe 
des Verſtorbenen, welchen die däniſche Nation als Dichter ihres Kriegsliedes » Den 
tappre Landjoldate feiert, gerückſichtigt iſt, giebt die däniſche Zeitſchrift, welcher die 
nachſtehende Mittheilung im Weſentlichen entlehnt iſt, eine Entwickelungsgeſchichte 
der däniſchen Telegraphie, gleichſam als Bild der umfaſſenden Thätigkeit und 
Schaffenskraft, welche Faber in ſeiner faſt 25jährigen Wirkſamkeit als oberſter 
Leiter der däniſchen Telegraphie entfaltet hat. 

Die erſte däniſche Staatstelegraphenleitung war unterirdiſch angelegt worden 
und führte von Helſingör über Kopenhagen nach Fredericia und von da weiter nach 
Hamburg. Dem öffentlichen Verkehr wurde ſie am 1. Februar 1854 übergeben, 
doch arbeitete ſie keineswegs zufriedenſtellend. Der Grund hierfür lag darin, daß 
eine unterirdiſche Telegraphenleitung von ſo bedeutender Länge, ſelbſt wenn ſie, 
wie die däniſche, mit größter Sorgfalt ausgefuhrt war, nach dem damaligen Stande 
der Technik doch nicht in jeder Beziehung zweckmäßig konſtruirt und angelegt werden 
konnte, und daß noch kein Verfahren beſtand, um Fehler und Unterbrechungen, 
welche unabläſſig hervortraten, unverzüglich aufzufinden und zu beſeitigen. Die 
Telegramme, im erſten Jahre etwa 80 Stück täglich, wurden häufig langſam und 
unter unaufhörlichen Hemmniſſen durchgedrängt; bisweilen blieb die Arbeit ganz 
ſtillſtehen und oft war die Telegrammbeförderung aus einem Telegraphen⸗, Poſt⸗ 
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und Eilbotendienſt zuſammengeſetzt, wozu noch als erſchwerend hinzutrat, daß die 
Telegramme von Station zu Station aufgenommen und umtelegraphirt werden 
mußten. So ging es ganze drei Jahre, und es iſt lediglich den unabläſſigen Be⸗ 
muͤhungen Faber's zu danken, daß man nicht die Geduld verlor und das Ganze auf⸗ 
gab. Unglaublich waren die Mühſale ſowohl auf der Landſtraße, auf der man bei 
jedem Wetter unterwegs war und ſchockweiſe Löcher grub, um einen nedifchen 
Stromfehler abzufangen, als auch auf den Stationen, wo man unaufhörlich das 
Galvanoskop anſtarrte, um nur die ſchwächſte Bewegung zu entdecken und alsdann 
unter Anwendung aller möglichen Kunſtgriffe die Nachbarſtation oder den Mann in 
der Grube zu erreichen, oder um durchzuſchlüpfen und eine Galopade von 30 Tele⸗ 
grammen in der Stunde auszuführen. Trotz dieſer nervenaufregenden Arbeit iſt die 
v unterirdiſche« Periode, welche bei den wenigen Amtsgenoſſen aus jener Zeit noch 
im friſchen Gedächtniß ſteht, von der Ueberlieferung mit einem Schleier der Ro- 
mantik umhüllt worden. Da war Leben und Luſt, eine hohe Verachtung aller Be⸗ 
ſchwerlichkeiten, eine Hingebung und ein Zuſammenhalten, welche Zeugniß davon 
ablegen, daß Herz und Verſtand bei der Sache waren. 

Im Jahre 1856 gelangte ein neues Telegraphenſyſtem, welches die geſammte 
däniſche Monarchie umfaßte, zur Ausführung. In dieſem einen Jahre wurde eine 
Linienlänge von 157 Meilen mit einer Drahtlänge von 350 Meilen angelegt und 
die Zahl der Telegraphenſtationen von 9 auf 24 erhöht. Während das Muſter 
und Material zur unterirdiſchen Linie von England geholt worden war, wurde die 
neue oberirdiſche Anlage, welche am 1. Januar 1857 in Wirkſamkeit trat, im 
Weſentlichen nach den in Deutſchland geſammelten Erfahrungen gebaut. Nach 
wenigen Jahren erwies ſich auch dieſes Syſtem als mangelhaft, denn während die 
unterirdiſchen Linien Unterbrechungen aus Anlaß von Blitzſchlägen, durch Inſekten 
und Ratten, durch die Veränderung des Materials, fehlerhafte Löthſtellen und un⸗ 
zählige andere Urſachen erlitten und ſich nach dem damaligen Standpunkte der 
Technik als eine höchſt beſchwerliche und peinvolle Einrichtung erwieſen hatten, 
traten mit dem von Deutſchland überkommenen Syſtem neue Schwierigkeiten ein, 
welche deutlich zeigten, daß dasſelbe für das däniſche Klima ſich ebenfalls nicht 
eignete. Bei nebligem und feuchtem Wetter konnte oft nur eine einzelne Leitung 
und noch dazu nur mit Beſchwerlichkeit von den vielen Stationen benutzt werden; 
die Stangen faulten bald am unteren, bald am oberen Ende; die Iſolatoren fielen 
herab; die Stangen wurden reihenweis bei jedem ſtärkeren Winde umgeworfen; der 
verroſtete Eiſendraht brach, und ſo war man gegen das Jahr 1860 mit dem ober⸗ 
irdiſchen Syſtem gerade ſo weit, wie früher mit dem unterirdiſchen. 

Es war jetzt klar, daß in dem ſtürmiſchen und feuchten Klima Dänemarks 
Widerwärtigkeiten und Naturverhältniſſe eigener Art mit eigenen Mitteln zu beſiegen 
waren, und dieſe fand Faber nach fortgeſetzten Verſuchen und unaufhörlichen Be⸗ 
mühungen. 

Das neue Syſtem Faber's, wie es noch jetzt in Dänemark gebräuchlich iſt, be⸗ 
ſteht aus imprägnirten Telegraphenſtangen, deren Nutzzeit auf mindeſtens 20 Jahre 
berechnet iſt, Porzellaniſolatoren von neuer, vorzüglicher Konſtruktion und dem 
galvaniſirten, zähen Eiſendraht, welcher unter dem Namen »charcoal wire be ⸗ 
kannt iſt. 

Dieſes Syſtem oberirdiſcher Telegraphenanlage, welches längſt ſeine Probe 
beſtanden hat, iſt in ganz Dänemark, darauf in Schweden und in etwas veränderter 
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Form auch in Norwegen eingeführt, während ein einzelner Theil desſelben, der däniſche 
Iſolator, in verſchiedenen Geſtalten und unter verſchiedenen Namen (Patenten) nach 
und nach in den meiſten übrigen Ländern zur Anwendung gelangt iſt. 
Als Beleg für den wachſenden Umfang und die Bedeutung der däniſchen Tele⸗ 
graphie mögen die folgenden ſtatiſtiſchen Zahlen dienen. 
Es betrug zum Schluß der Jahre 
1854 1863 1865 1875 


die Zahl der Stationen 9 83 68 203 
„ „ „ Apparate 14 134 104 233 
„ „an Perſo nal N 25 . 144 119 299 
„ „ der Telegramme 20,043 222,653 193,956 886,917 
» Linienlänge in Meilen 71,0 279,5 207,7 376,08 
„ Dradtlänge » >» ..... 77,0 275,8 469,32 1032,99 


Dieſe Zahlen ſprechen für ſich felbft und legen von der hohen Bedeutung der 
däniſchen Telegraphenverwaltung, welche ein wichtiges Vermittelungsglied für den 
Verkehr zwiſchen den nordiſchen Reichen bildet, vollgültiges Zeugniß ab. Nicht 
minder thun dies die Worte, welche nach dem Kriege von 1864 der damalige 
preußiſche General⸗Telegraphendirector von Chauvin auf der Telegraphenkonferenz 
in Paris an Faber richtete: „Es iſt mir verſtändlich, daß es Ihnen nicht angenehm 
ſein kann, mit mir zuſammenzutreffen, aber ich bin es Ihnen ſchuldig, hier in dieſem 
Kreiſe auszuſprechen, daß ich nirgends ein fo ſchöͤn und rationell durchgeführtes 
Telegraphenſyſtem wie in Dänemark angetroffen habe. « 


84. Die Fehnkolonien Oſtfrieslands. 
Von Herrn Poſtaſſiſtenten W. Lülling in Dülmen. 


Unter dem Namen „Fehne« find zunächſt die großartigen Kanalanlagen 
Hollands und Oſtfrieslands zu verſtehen, durch welche es gelungen iſt, die Entwaͤſſe 
rung der Moore zu erreichen, dadurch das Produkt derſelben, den Torf, zu heben 
und den Untergrund dauernd für die Kultur zu gewinnen. Das Wort ſelbſt ſtammt 
aus dem Altdeutſchen, wo Feen“ oder »Fenne« fo viel als Moraſt bedeutet. Als 
»Fehne« aber werden die breiten ſchiffbaren Kanäle bezeichnet, die ſich direkt vom 
Meere oder einem Fluſſe aus (hier vom Dollart oder der Ems) tief in die Moore 
hineinerſtrecken. 

Die Fehne ſind die Lebensadern der Moorgegenden; durch ſie erhält das Moor 
zugleich die Verbindungswege, auf denen der Torf und demnächſt die Erzeugniſſe 
der Landwirthſchaft weggeführt und wiederum Dünger aus den Städten und Mar⸗ 
ſchen, oder der an organiſchen Stoffen fo reiche Wattenſchlick (⸗ſchlamm) von den 
Mündungen der Flüſſe und aus den Sielen, ſowie alle Bedürfniſſe des eigenen 
Lebens, herbeigeſchafft werden können. 

An einen Hauptkanal ſchließt ſich rechts und links ein ganzes Netz von Ka⸗ 
nälen allmählich an; jeder Kanal iſt an beiden Seiten von Landſtraßen begleitet. Zu 
Waſſer wie zu Lande entwickelt ſich ein lebhafter Verkehr. Der gegrabene Torf, in 
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hochbeladenen Schiffen den Verbrauchsorten zugeführt, ſchafft Raum für die Her⸗ 
ſtellung von Gärten, Wieſen und Feldern. Die erſten rohgezimmerten Wohnungen, 
von Torf und Plaggen (mit Haidekraut bewachſener oberer Moorabſtich) aufgeführt, 
werden bald von ſoliden Häuſern verdrängt. Kirchen und Schulen, Kaufläden, 
Mühlen, Fabriken und Schiffswerften erſtehen, und bald iſt die Kolonie eine Stätte 
blühender Landwirthſchaft, regſamer Gewerbthätigkeit und der Ausgangspunkt ge- 
winnbringender Schifffahrt. 

Um aber den Begriff einer ſolchen Fehnkolonie ganz zu würdigen, iſt es noth⸗ 
wendig, das Moor kennen zu lernen. Es möge daher eine bezügliche Einſchaltung 
hier geſtattet ſein. 

Die Moore ſind in der ganzen gemäßigten Zone verbreitet und finden wir 
dieſelben bis hinauf nach Lappland, Canada und Nordſibirien. Ja die Polargegend 
iſt nicht frei davon und ſelbſt in den Tropen find fie, wenn auch in einem ab- 
weichenden Charakter, vertreten. 

Die Moore des nordweſtlichen Deutſchlands machen einen nicht geringen Theil 
feiner Oberfläche aus. Das Bourtangermoor, an der holländiſch⸗oſtfrieſiſchen Grenze 
gelegen, nimmt allein einen Flächenraum von 3000 bis 4000 Quadratkilometer 
ein. Hierzu geſellen ſich die oldenburgiſchen und oſtfrieſiſchen Moore, welche letztere 
eine Ausdehnung von mehr als 1000 Quadratkilometer haben. Die Tiefe der 
Moore iſt verſchieden. Bald findet man eine Mächtigkeit von 10 — 20 Meter 
und mehr, bald wird in geringerer Tiefe der Urboden erreicht. Die durchſchnittliche 
Tiefe des Bourtangermoores wird auf 3 Meter angenommen. 

Betritt man das Moor, ſo ſieht man eine braune, allmählich anſteigende Fläche 
ohne Pflanzendecke, ohne Leben und Bewegung, mit faſt unbegrenztem Horizonte, 
nur hier und da in weiteſter Ferne das Dach eines Hauſes oder eine kleine Baum⸗ 
gruppe am Horizont ſich abhebend. 

»An der holländiſchen Grenze, ſagt Grieſebach in feiner Schrift über die 
Moore Oſtfrieslands, „habe ich, das pfadloſe Moor von Bourtange überſchreitend, 
einen Punkt beſucht, wo, wie auf offnem Meere, der ebene Boden am Horizont 
von einer reinen Kreislinie umſchloſſen ward und kein Baum, kein Strauch, keine 
Hütte, kein Gegenſtand von eines Kindes Höhe auf der ſcheinbar unendlichen Einöde 
ſich abgrenzte. Auch die entlegeneren Anſiedelungen, die im Birkengehoͤlz verborgen, 
noch lange wie blaue Inſeln in der Ferne erſcheinen, ſinken zuletzt unter dieſen freien 
Horizont hinab. Dieſes Schauſpiel, auf feſtem Boden faſt ohne Gleichen, überall 
hinauf abgerundete Haideraſen und über dem Schlamm geſellig lebende Halbgräſer, 
das Auge einſchränkend, zugleich ſeltſam das Gemüth mit der Gewalt des Schranken⸗ 
loſen ergreifend, verſetzt uns in urſprüngliche Naturzuſtände, wo eine organiſche, 
jedoch einförmige Kraft, Alles überwältigend gewirkt hat. 

Aber nicht überall mehr zeigt uns das Moor dieſe Urſprünglichkeit. In den 
der Geeſt (feſtem Sandboden) näherliegenden Theilen ſieht man die Spuren thätiger 
Menſchenhand. Hier und da erſtreckt ſich ein kleines Buchweizenfeld mit den zahl⸗ 
loſen röthlich⸗ weißen Blüthen in die braune Wuͤſte; neben tiefen Gruben mit 
ſteilen Wänden ſtehen kleine, luftig geſchichtete Torfhaufen aus regelmäßig geſchnit⸗ 
tenen Torfſtücken, dem Winde und der Sonne zum Trocknen übergeben; hin und 
wieder ſtehen verkümmerte Birken und Föhren. Dies iſt das Moor, welches der 
Wanderer für gewöhnlich ſieht. Auf dieſe Strecken muß ſich der Torfabbau be⸗ 
ſchränken. Die von Staat und Gemeinde durch die Moore angelegten Sandwege 
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können das Gebiet nicht erſchließen; wohin fie nicht unmittelbar reichen, bleibt das 
Moor unnahbar, wie zuvor. Der weiche ſchlammige Moorboden trägt weder Wagen 
noch Pferde und der Menſch ſelbſt kann nur in der trockenen Jahreszeit dort ſich 
bewegen, um ſeiner Arbeit nachzugehen. Immer wankt und zittert der Boden, 
wenn man ihn überſchreitet, und wehe dem Wanderer, betritt er unkundig dieſes 
Land. 

Man unterſcheidet Hochmoor und Leegmoor. 

Das Hochmoor iſt noch wüſtes, ſumpfiges Land, welches hin und wieder von 
Sandrüden durchzogen, oder aber in ununterbrochener Fläche zuſammenhängend, dem 
Menſchen noch keinen Nutzen gebracht hat. Unter Leegmoor begreift man den ab- 
gegrabenen, jedoch noch nicht ertragfähig gemachten Moorboden. 

Wie iſt das Moor entſtanden? Bei Beantwortung dieſer Frage ſtehen wir vor 
einem Räthſel, deſſen Löſung wohl nur der Chemie vorbehalten bleibt. Und doch 
können wir noch fort und fort ein Wachſen der Moore bemerken. In den Waſſer⸗ 
lachen und den Torfgruben zeigen ſich tiefgrüne, ſchleimige Maſſen von Waſſer⸗ 
fäden (Conferven), die Anfänge alles pflanzlichen Lebens im Süßwaſſer. Nach 
einigen Jahren hat ſich durch die niederſchlagenden und wieder neu und vermehrt 
erwachenden Fäden eine dicke grüne Maſſe gebildet, in welcher eine neue, zwar 
noch cryptogamiſche, doch ſchon höhere Pflanze, das Torfmoos, Sphagnum, 
feſten Fuß faßt. Dieſes für die Torfbildung hochwichtige Moos iſt von blaſſem 
Grün, tritt ſtets ſchaarenweiſe und dichtgedrängt auf und treibt oft fußlange, 
ſchlaffe, mit niedergebogenen Aeſtchen beſetzte Stengel. Alle Winter finkt es zu⸗ 
ſammen und wird überſchwemmt, jeden Frühling treibt es neue und immer enger 
fi) verwebende Schüſſe, die ſich oben bald zu fo dichtgedrängten Polstern 
häufen, daß darin andere Pflanzen, ſelbſt holzige, Feſtigkeit für ihre Wurzeln finden 
können. Die unteren und älteſten Enden vermodern und bilden einen ſchwarzen 
gleichmäßigen Brei, der nach und nach durch die zwiſchengeſchobenen holzigen 
Wurzeln der Sumpfhaide, der gewohnlichen Haide, des Gagelſtrauches oder Porſtes, 
den Wurzeln des Narthecium, des Wollgraſes und anderer Riedgräſer, zu einer 
feſteren Maſſe wird. 

Mitten in den Mooren finden ſich hoͤchſt ſeltſame, wahrſcheinlich durch ſtarke 
Quellen entſtandene, oft ſehr tiefe Waſſerbecken mit braunem, klarem, eiskaltem 
Waſſer, oder auch dünnem ſchwarzem Schlamm gefüllt. An den Ufern dieſer ſ. g. 
Kolke verſchwindet das Torfmoos und es zeigen ſich verſchiedene Gräfer, die mit 
ihrem faſt fußdicken, engverſchränkten Wurzelgewebe nach und nach die Oberfläche 
überziehen und eine ſo zähe und feſte Decke bilden, daß ſie ohne Gefahr mit Pferden 
und Wagen befahren werden kann. Dieſes ſind die ſogenannten Dobben. Vom 
üppigſten und ſaftigſten Grün bewachſen, gleichen ſie einer Oaſe in dem ſchwarzen 
Moor. 

So haben die Mooſe und Riedgräſer die Bildung der Moore übernommen; 
aber wie viele Jahrtauſende ſind wohl erforderlich geweſen, die gewaltigen Moore 
zu erzeugen, da die Zeit eines Menſchenlebens nur eine kaum zwei Drittel Meter dicke 
Schicht, und noch dazu des allerlockerſten Torfgewebes entſtehen laßt. 

Tief im Grunde vieler Moore ftößt man auf eine Menge von Ueberreſten viel- 
fach zerſchmetterter und geknickter einheimiſcher Waldbäume, welche bald wild durch⸗ 
einanderliegen, oft aber auch deutlich nach einer Richtung, von Nordweſten nach 
Nordoſten, hingeſtreckt, erſcheinen. Mächtige Stämme werden ſeltener, Wurzel⸗ 
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knorren und junge Stämme, welche als Erlen, Espen, Birken und Kiefern erkannt 
ſind, aber häufig gefunden. Die ganze innere Bauart iſt faſt ſtets noch gut er⸗ 
halten, doch tiefbraun und halbverkohlt und wie mit Erdöl durchzogen, ſo daß Stücke 
davon mit heller Flamme brennen und in den entlegeneren Anſiedelungen noch haufig 
als Beleuchtungsmaterial dienen. 

Woher dieſe Waldmaſſen ſtammen, iſt eine der intereſſanteſten und räthſel⸗ 
hafteſten Fragen. Trug der Urboden dieſe Baummaſſen, ſo iſt das ein ſichtbarer 
Beweis von einer allgemeinen Bodenſenkung Norddeutſchlands, die in grauer Vor⸗ 
zeit ſtattgefunden haben muß, denn läge der Urboden jetzt bloß, jo würde ihrer Fund⸗ 
ſtelle heute jede Lebensbedingung für irgend welchen Baumwuchs durchaus abgehen. 
Wegen ihrer Lage tief unter dem gegenwärtigen Waſſerſpiegel wäre, ohne Abdäm⸗ 
mung, jeder Pflanzenwuchs dem Waſſer preisgegeben. 

So birgt das Moor der Räthſel viele und ſie aufzuzählen geſtattet der Raum 
dieſer Blätter nicht. 

Genugſam iſt es wohl bekannt, welch' eine hohe Wichtigkeit das Moor durch 
ſeinen Torf erhält und wie der Handel mit dieſem Brennſtoff ſchon Wohlſtand und 
Gefittung in manche öde Moorgegend getragen hat. Der Torf wird in verſchiedener 
Güte gegraben. Die oberen Schichten des Moores geben einen leichten, mit heller 
Flamme, aber geringer Hitzkraft brennenden Torf. In ihm ſind die untergegange⸗ 
nen Pflanzen noch faſt zu erkennen und oft nur leicht gebräunt werden ſie dem Ver⸗ 
kohlungsprozeſſe entriſſen. Etwas tiefer ſitzt der gute Ofentorf; ſchwarzbraun von 
Farbe, eine ſchwere, feſte Maſſe, die mit großer Hitzkraft verbrennt und eine rothe 
Aſche hinterläßt. Noch tiefer iſt die ganze Maſſe ein ſchwarzer Brei. Derſelbe 
wird, an die Oberfläche gebracht, geknetet, ausgebreitet und in Stücke geſchnitten, 
und heißt Backtorf. Dieſer Torf iſt der ſchwerſte und ſteht der Steinkohle an Hitz⸗ 
kraft wenig nach. Weiter liefert das Moor Torf in verſchiedener Güte, je nach 
ſeinem Untergrund. Wo der Untergrund reiner Sandboden iſt, führt der Torf 
keine anderen Beſtandtheile mit ſich, als welche ſeine Pflanzen, die ihn bildeten, 
enthielten. Iſt der Urboden aber thonhaltig, fo iſt der Torf meiſtens mit minera⸗ 
liſchen Stoffen angefüllt, die ihm zwar eine größere Schwere, aber auch einen ge- 
ringeren Werth verleihen, das Brennen hindern und mit einer Menge nutzloſem 
Rückſtande den Ofen füllen. 

Doch das Moor iſt nicht allein durch ſeinen Torf dem Menſchen dienlich, ihm 
kann auch Frucht abgewonnen werden. Ueberraſchend iſt es, zu ſehen, wie ſchnell 
ſich bei genügender Düngung das Moor in Wieſen verwandelt, Haide und Moor⸗ 
pflanzen verſchwinden und ſofort die kräftigſten Kräuter, Gräſer und Früchte an 
ihrer Stelle gedeihen. Leider aber fehlt der nothwendige Dungſtoff. Aus der Nähe, 
von der Geeſt, kann der Moorbewohner ſolchen nicht erhalten, da der magere Sand- 
boden allen geſammelten Dünger in ſich aufnimmt, und von der Marſch denſelben 
herbeizuſchaffen, geſtatten die Verhältniſſe des Moorbewohners nicht. Sein leichtes 
Fuhrwerk, feine dürren Gäule vermögen nicht, eine ſolche Fracht fortzuſchaffen, ab- 
geſehen von den oft vollſtändig mangelnden Zuwegungen. 

Da iſt denn der Menſch leider auf eine Entdeckung gekommen, worunter die 
Fernſtehenden zu leiden haben. Es iſt die Brandkultur. 

Um's Jahr 1707 führte der aus Holland nach einem oſtfrieſiſchen Dorfe ge⸗ 
zogene Prediger Anton Bollenius die Brandkultur ein und erſetzte durch dieſes Ver⸗ 
fahren den Dungſtoff. Dieſe Nutzbarmachung des Bodens hat ſich bewährt und iſt 


622 


noch jetzt im Schwunge, freilich zu argem und gerechtem Leidweſen des übrigen 
Deutſchlands, dem die durch das Brennen entſtehenden ungeheuren Rauchmaſſen 
nur allzuoft die ſchönſten Frühlingstage verderben, die Luft verpeſten, und manchen 
heißerſehnten Regen vorenthalten. 

Tritt im Frühling eine trockene Zeit ein, dann geht der Moorkoloniſt und 
mancher Geeſtbauer mit Knecht und Arbeiter hinaus auf's Moor und ſteckt den meift 
im Herbſt an feiner Oberfläche zerhackten und gelockerten Boden in Brand, wodurch 
derſelbe mild und entſäuert wird. Noch ehe Alles zu Aſche verbrannt iſt, wird das 
Feuer auseinander geworfen, geeggt und die Saat, meiſtens Buchweizen, doch auch 
Roggen und Hafer, hineingeſäet. In guten Jahren iſt die Ernte zwanzig ⸗ und 
dreißigfach, doch ſind Mißernten, die kaum die Ausſaat wiedergeben, nicht un⸗ 
gewöhnlich. Ein einziger Nachtfroſt zerſtört oft die ganze Hoffnung und ein Sprich⸗ 
wort ſagt: | 

»Bookwetenſaat und Wieverrath 
man alle ſöben Jahr geradt«. 
und ein anderes: 
»Der Buchweizen iſt nicht eher ſicher, als bis man ihn im Leibe hat, 
ſagte der Bauer — da fiel ihm der Pfannekuchen in die Aſche⸗. 

Etwa ſechs, höchſtens acht Jahre, kann dieſer Raubbau « fortgeſetzt wer⸗ 
den. Dann iſt der Boden aller mineraliſchen Nährſtoffe bar, und oft zwanzig bis 
dreißig Jahre muß er liegen, bis ihm die Tiefe und die Luft wieder ſoviel Kräfte 
zugeführt haben, um durch abermaliges Brennen neue Saat gedeihen zu laſſen. 

Möge es geſtattet ſein, hier noch einer Eigenſchaft der Moore zu gedenken, 
welche der Natur-, Alterthums⸗ und Geſchichtsforſchung manchen Schlüſſel gegeden. 

Im Moore finden ſich außer den erwähnten Waldreſten noch häufig Knochen 
längſt ausgeſtorbener Thierarten. Ganze Gerippe, Schädel und Geweihe des Rieſen⸗ 
hirſches, des Elenn und des wilden Urs; ſelbſt Menſchenwerke und Menſchenkörper 
aus grauer Vorzeit giebt die ſchwarze Tiefe, oft in faſt unveränderter Form wieder. 
Römifche Holzbrücken, Pfahldämme, Boote mit Waffen (das Wickingerboot in 
Süderbrarup im Schleswigſchen), Schmuckſachen und Münzen, erhaltene Leichen 
mit Thierfellen oder groben Wollſtoffen angethan, werden aus dem Moore zu Tage 
gefördert. So wurde noch im Jahre 1817 beim Dorfe Friedeburg in Oſtfriesland, 
mitten im Moore, in der Tiefe des Sandbodens, ein menſchliches Gerippe gefunden, 
welches ſeiner Bekleidung und Lage nach auf hohes Alter ſchließen ließ. Die 
Bekleidung beſtand aus einem groben, härenen, gewalkten Tuche, ohne Näthe und 
Knöpfe, nur mit Löchern zum Durchſchieben des Kopfes und der Arme verfehen. 
Die Schuhe beſtanden aus rohem, ungegerbtem Leder, hatten Löcher und Riemen 
zum Zuziehen und waren durch ausgeſchnittene Sterne und Arabesken, in Blatt⸗ 
und Rankenform, verziert. Der Fund wird in Aurich aufbewahrt. Ueber 2000 
Jahre ſollen dieſe Gebeine des alten Frieſen im Moore, nach Annahme unſerer 
Gelehrten, eine Ruheſtätte gefunden haben. 

Wie wir geſehen, genügt die Brandkultur nicht, um den Moorboden dauernd 
dem Menſchen dienſtbar zu machen. Es wurde auf Abhülfe und Erſatz geſonnen 
und man entdeckte den Werth der Entwäſſerung für die Urbarmachung des Bodens. 
Zuerſt wurden in Holland größere Verſuche angeſtellt, die die vorzüglichſten Erfolge 
dieſes Mittels ſichtbar und glänzend hervortreten ließen. 
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Nach Abgrabung des trocken gelegten Moorbodens haben die Koloniſten den 
unteren Grund wieder zum fruchtbarſten Wieſen⸗ und Ackerland gemacht. Die Ka⸗ 
nale gaben bequeme Abſatzwege. Der Torf wurde verſchifft und der Koloniſt brachte 
thieriſchen Dünger und den fruchtbaren Wattenſchlick als Rückfracht mit heim. 
Der Boden wurde hiermit gedüngt, gleichzeitig wieder erhöht und gab reichliche 
Frucht. 

Kaum giebt es Ueberraſchenderes, als den Anblick eines ſolchen FJehns. Nach- 
dem man ſtundenlang in der einſamen ſchweigenden Wüſte gewandert, nichts als 
Moor und Haide geſehen hat, naht man ſich einem Fehn und plötzlich tritt das 
regſte Leben und Treiben einem entgegen. In faſt ſchnurgrader Linie dehnt ſich 
unabſehbar der breite Kanal dahin, belebt von Booten, Kähnen, kleinen See⸗ und 
Flußſchiffen. An den Ufern find die Menſchen mit dem Verladen von Torf und 
Loͤſchen der heimgebrachten Fracht, als Dünger und Holz dc. beſchäftigt; überall 
Arbeit und Fröhlichkeit! Freundliche Häuſer mit Blumen- und Krautgärtchen be 
kränzen die Ufer. Goldene Saatfelder wechſeln mit üppigen Weiden und Wieſen 
ab; Schiffswerfte mit lautem Gehämmer und Windmühlen mit luſtig drehenden 
Flügeln geben dem Bilde einen würdigen Abſchluß. 

Dem von den Holländern gegebenen Beiſpiele in Anlegung von Fehnen, folgte 
bald Oſtfriesland, und ſchon 1633/34 wurde das Großefehn“), welches den Namen 
im Vergleich zu den ſpäteren kleinen Fehnen erhielt, angelegt. 

Den erſten Anfang bildeten 400 Moordiemath, zu 450 Quadratruthen, 
welche vom Grafen Ulrich von Oſtfriesland an die Unternehmer, Simon Thebes 
und Genoſſen in Emden, vererbpachtet wurden. 1781 erhielt Großefehn einen 
Zuwachs von 71, 1784 von 227, 1812 von 473 und 84, und in letzter Zeit 
wiederum 400 Moordiemath in Erbpacht. Jetzt beträgt der Grundbeſitz 4472 Mor⸗ 
gen, wovon noch 556 Morgen unkultivirt liegen. 2800 Bewohner auf 474 Be⸗ 
ſitzungen mit 542 Haushaltungen bilden die Bevölkerung. 53 See- und 86 Fluß- 
und Wattenſchiffe machen die Handelsmarine aus. 355 Perſonen haben ſich den 
Schiffsdienſt als Beruf erkoren, wovon 66 als Kapitäne und 40 als Steuerleute 
fahren. 

Großefehn hat fünf Schulen mit neun Lehrern und einem Kandidaten des 
Predigtamtes. Eine ſtattliche Kirche, eine Glashütte, zwei Sägemühlen, drei Korn⸗ 
und drei Waſſermühlen; verſchiedene Bierbrauereien, Kalkbrennereien, Manufaktur⸗ 
waarenhandlungen, Bäckereien⸗ und Krämereien und ſehr viele Gaſtwirthſchaften 
finden ſich vertreten. Torfabbau, Landwirthſchaft und Fluß- und Seeſchifffahrt 
ſind die Hauptnahrungszweige der Bevölkerung. 

Der Hauptkanal, von der Stadt Emden ausgehend, theilt ſich in zwei Arme, 
in die Norder⸗ und Süderwieke. Die Süderwieke iſt 900 Meter lang, wogegen 
die Norderwieke, mit geringem Waſſerzufluſſe, eine Länge von 11 Kilom. hat. 
Außer einer Schleuſe am Theilpunkte des Kanals hat die Norderwieke drei 
Schleuſen. 

Verfolgen wir die Anlage eines Fehns, ſo iſt die nächſte Frage die der Ent⸗ 
wäſſerung. 


) Die Zahlenangaben find Meyer's „Oſtfriesland in Bildern und Skizzen“ und dem 
„Oſtfrieſiſchen Monatsblatt“ entnommen. 
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Für den Buchweizenbau genügen einfache Entwäſſerungszüge. Nicht ganz einen 
Meter breite, etwa zwei Juß tiefe Grüppen, die der oberen Moorſchicht die über- 
flüſſige Waſſermenge entziehen, werden in Abſtänden von 80 bis 100 Schritt aus⸗ 
geworfen. Dann werden die tieferen, ſogenannten Ray⸗Gräben gezogen, welche 
die vollſtändige Entwäſſerung und dadurch eine Verdichtung des Moores herbei⸗ 
führen, und mit ihrem Waſſer dieſe Kanäle zu ſpeiſen haben. Die Anlage des Ent⸗ 
wäſſerungsſyſtems muß der Abdachung des Landes entſprechen und iſt fo bei den 
oſtfrieſiſchen Fehnen in weſtlicher Richtung erfolgt. 

Großer Werth wird auf weite und tiefe Kanäle gelegt. In einer Bodenweite 
von 7 bis 8 Meter und mit einer Waſſertiefe von 14 bis 3 Meter finden wir bie 
ſelben in unſeren Fehnen. Die Ufer find mit einer Boͤſchung von 3 bis 3 Meter 
Stärke, je nach der Beſchaffenheit des Bodens, verſehen, um dadurcheine Beſchädi⸗ 
gung derſelben durch Waſſer möglichſt zu verhüten. 

Bei einer ausgedehnteren Torfabgrabung und beſonders dort, wo das Hoch⸗ 
moor eine bedeutende Breite hat, iſt die Anlage eines Hauptkanals nicht ausreichend. 
In ſeiner Länge das Moor nur einmal durchſchneidend, würde der Kanal dem 
Torfſtich bald fern bleiben und für den Transport und die Verladung des Torfs 
wenig nutzen. Es werden Nebenkanäle, ſogenannte Inwieken, gegraben, die recht⸗ 
winkelig dem Hauptkanal ſich anſchließen. In der Regel haben dieſe eine Boden⸗ 
weite von ungefähr 4 Meter und eine Waſſertiefe von 1,20 Meter, welche Tiefe und 
Breite, da ihr Hauptzweck der der leichteren Torfverſchiffung iſt, genügt. 

Die älteſte und einfachſte Art der Fehnanlage iſt diejenige mit einem Haupt⸗ 
kanal, in welche die Inwieken direkt münden. So finden wir die Anlage zu Große⸗ 
fehn, Warſingsfehn, Rhauderfehn, Iheringsfehn ꝛc. Obgleich fie den Vortheil der 
kürzeſten und beſten Schifffahrtsverbindung mit dem Hauptkanal haben, ſo iſt 
man in neuerer Zeit doch davon abgegangen, da der Verkehr zu Lande außerordent⸗ 
lich durch die vielen Brücken erſchwert wird. Die Holländer ſuchten zuerſt Abhülfe 
und legten nun ſogenannte Afterkanäle an, die mit dem Hauptkanal gleichliefen. 
Sie wurden durch einige der bedeutendſten Seitenkanäle mit dem Hauptkanal direkt 
verbunden, während die weniger bedeutenden Inwieken am Hauptkanal abgedämmt 
wurden und ihre Mündung nun im Afterkanal fanden. Hierdurch wurde am 
Hauptkanal der Landverkehr ein leichterer, aber die hier überwundenen Schwierig ⸗ 
keiten zeigten ſich nun an der neuen Stelle. 


Inwieke 
Verbindungswieke 


Afterkanal. 
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Die vorſtehende Zeichnung möge eine ſolche Anlage verdeutlichen. Nach diefem 
Plane iſt Auguſtfehn in Oldenburg und ähnlich Sappermeer und Hoopezand in 
Holland angelegt. 

Außerdem iſt auf einigen holländiſchen Fehnen noch das ſogenannte Zweikanal⸗ 
ſyſtem zur Ausführung gelangt. 

In einer Entfernung von 150 bis 220 Meter ſind zwei parallel laufende 
Kanäle, das ſogenannte Hoofdiep (Haupttief) und das Bijdiep (Bei- oder Nebenticf) 
ausgegraben, welche nach den örtlichen Bedürfniſſen in kleineren oder größeren Ab- 
ſtänden mit einander verbunden ſind. Dieſes Syſtem geſtattet einen faſt ungeſtörten 
Landverkehr an den inneren Seiten der beiden Kanäle. Nur wo das Bijdiep in den 
Hauptkanal einmündet, iſt eine Brücke zu paſſtren. 

Nachſtehende Zeichnung verfinnbildet eine ſolche Fehnanlage von Veendamm, 
Wilderwank und Dedemsvaart. 


2 

= 
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Auf der einen Seite des Hauptkanals münden die Inwieken direkt in dieſen, 
während die der anderen Seite in das Nebentief münden und durch dieſes erſt ihre 
Verbindung mit dem Hauptkanal erhalten. Das Zweckmaͤßige dieſer Anlage muß 
ſofort einleuchten und verdient unbedingt den Vorzug dort wo ſich ein bedeutender 
Verkehr erwarten läßt. 

Da die Oberfläche des Untergrundes nicht allenthalben dieſelbe horizontale 
Richtung hat, vielmehr ſich bald eine Abdachung, bald eine Steigung zeigt, ſo 
hat, um ſtets den für die Schifffahrt genügenden Waſſerſtand erhalten zu konnen, 
zu Schleuſenanlagen geſchritten werden müſſen. 

Die Schleuſe iſt ein umſchloſſener Raum von einer Größe, daß darin ein bis 
vier Schiffe liegen können. Maſſiv von Steinen erbaut und durch Thüren aus 
ſtarkem, feſtem Holz, an den beiden Endpunkten geſchloſſen, werden durch ſie die 
Berg⸗ und Thalfahrten der Schiffe ermöglicht und der genügende Waſſerſtand der 
hoher liegenden Kanalſtrecken erhalten. Da es unmoglich iſt, die Schleuſenthüren, 
wegen der beträchtlichen Unterſchiede der beiden andrückenden Waſſermaſſen, zu 
oͤffnen, fo find am Fuße jeder Thür kleine hölzerne oder metallene Schiebthüren an- 
gebracht, durch welche die Herſtellung eines mit dem zu befahrenden Waſſer gleichen 
Waſſerſtandes leicht zu erreichen iſt. 

Bei einer Thalfahrt, bei gleichem Waſſerſtande des Oberwaſſers und der 
Schleuſe, werden, nachdem die Schiffe in die Schleuſenkammer eingefahren und die 
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Thüren wieder geſchloſſen find, die an den unteren Thüren befindlichen Scieb- 
verſchlüſſe gelöſt und das Waſſer fließt raſch ab. Der Höhenunterſchied iſt bald 
ausgeglichen und das Schiff kann nach Oeffnung der unteren Thüren ſeinen Lauf 
weiter fortſetzen. Bei einer Bergfahrt wird auf umgekehrte Weiſe verfahren. Iſt 
das Schiff durch die Unterthore eingelaſſen und ſind dieſe wieder geſchloſſen, ſo wird 
durch die Schiebſchützen der oberen Thüren Waſſer in die Schleuſenkammer zu- 
gelaſſen und nach Herſtellung des gleichen Waſſerſpiegels ſegelt das Schiff in den 
oberen Kanal weiter. 

Um dem Waſſermangel in den oberen Kanalſtrecken vorzubeugen, iſt fur Zu⸗ 
fluß aus dem Hochmoor geſorgt, oder aber das Waſſer wird aus ſtehenden Meeren 
hergeleitet. Theils erfolgt auch die Speiſung des Kanals durch Quellwaſſer. Reichen 
aber dieſe Zuführungen nicht aus, ſo ſind Schöpfmühlen anzulegen, wie z. B. in 
Großefehn, wo wegen des geringen Waſſerzufluſſes zur Norderwieke bei jeder 
Schleuſe eine Waſſerwindmühle in Thätigkeit iſt. In den letzten Jahren iſt bei der 
erſten Schleuſe eine Waſſerſchöpfmühle mit Dampfbetrieb gebaut, welche mit einer 
Maſchine von ſechs Pferdekräfte und einer Schraube von 1 Meter Durchmeſſer im 
Stande iſt, bei 50 Umdrehungen in der Minute, in jeder Minute etwa 10 Kubik⸗ 
meter Waſſer ungefähr 2 Meter hoch zu heben. 

Man ſieht, bei Anlage der Fehnkolonien find oft große Schwierigkeiten 
zu überwinden, und daß oft die Ausführung nur langſam von Statten geht, iſt 
wegen des erforderlichen großen Aufwandes von Geld und Arbeitskräften nicht zu 
verwundern. Trotzdem haben ſich aber die oſtfrieſiſchen Jehne verhältnißmäßig raſch 
emporgearbeitet und zu erfreulicher Blüthe entfaltet. 

Nachdem im Jahre 1633/34 das Großefehn gegründet war, entſtanden 
1637 Lübbertsfehn und 1639 das Hüllenerfehn. Dieſe beiden Fehne liegen 
eine halbe Stunde von einander entfernt und münden mit ihren Kanälen in 
den von Großefehn nach Emden führenden Hauptkanal. Die Einwohnerzahl iſt in 
Luͤbbertsfehn 373, während Hüllenerfehn 125 zählt. Erſtere vertheilen fi) auf 68, 
dieſe auf 25 Beſitzungen mit einem Grundbeſitze von 1534 und 641 Morgen 
Landes. Die Beſchäftigung der Koloniſten iſt vorzugsweiſe Ackerbau und Vieh⸗ 
zucht. Nur vier Glieder find Seefahrer und nur vier Perſonen fahren auf Fluß ⸗ 
ſchiffen. Das Moor iſt bis auf ca. 2 Morgen Hochmoor auf Hüllenerfehn völlig 
abgegraben. 

Das Boekzetelerfehn, 1647 gegründet, hat 2013 Morgen kultivirten Boden. 
Auf 111 Beſitzungen leben 540 Einwohner, die ſich mit Ackerbau, Viehzucht und 
Seeſchifffahrt beſchäftigen. 23 Seeſchiffe und 9 Flußſchiffe bilden die Boekzeteler 
Flotte und von den Bewohnern haben 130 Perſonen den Beruf als Schiffer er- 
wählt, wovon die Hälfte bereits das Steuermannsexamen beſtanden hat. Zu er⸗ 
wähnen iſt hier noch das im Norden dieſes Fehns belegene 150,000 Quadratmeter 
große Boekzetelermeer und das vormals öſtlich gelegene Boekzeteler Kloſter, wovon 
noch der hochangelegte Friedhof auf die verlaſſene Stätte deutet. 

1660 wurde das Neuefehn, ſüdlich von Timmel gelegen, angelegt, welches 
feine Fortſetzung und Erweiterung im Stickelkamperfehn fand. Von der Geſammt⸗ 
größe find noch 210 Morgen unkultivirt. Neuefehn zählt 438 Einwohner, Stidel- 
kamperfehn 472 Einwohner. 

Das in demſelben Jahre gegründete Iheringsfehn, anfangs 600,000 Quadrat⸗ 
meter groß, erhielt im Laufe der Zeit bedeutenden Zuwachs, fo daß es, faſt ums Sieben · 
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fache vergrößert, nunmehr über 600 Hektar mißt. Der 325 Meter lange Hauptkanal 
mit maſſiver Schleufe hat bedeutende Nebenkanäle. Der nach Abgrabung des 
Torfs bloßgelegte thonhaltige Boden iſt von außerordentlicher Güte, und hier finden 
wir Wieſen und Weideland, das ſich bald dem der Marſchen gleichſtellen kann. 
Die Sommerfrüchte ſtehen hier ſtets in üppiger Fulle. 

Iheringsfehn zählt 1202 Einwohner. 17 See⸗ und 60 Flußſchiffe bilden 
ihre Handelsflotte. 

Das von Warſing 1736 angelegte, nach ihm benannte Warſingsfehn iſt in 
Öftlicher Richtung mit Rorichmoor etwa eine Stunde lang, hat 1783 Einwohner 
auf 476 Wohnſtellen. Der Schiffsbau iſt hier ziemlich lebhaft. In den vorletzten 
10 Jahren wurden 5 See⸗ und 12 Flußſchiffe gebaut. 

Das ſuͤdlich von Großefehn, von der Regierung 1746 angelegte Spetzerfehn, 
hat beinahe 600 Hektar Flächengehalt, wovon der vierte Theil noch unangegriffen 
liegt. Die Einwohnerzahl wird auf 953 angegeben. Der Torfhandel hat ſich von 
hier aus ziemlich entwickelt und wird die jährliche Ausfuhr auf 3500 Laſt an- 
gegeben. Auch der Schiffsbau iſt ziemlich lebhaft und ſind in den Jahren 1857 bis 
1866 hier 8 See⸗ und 11 Flußſchiffe von Stapel gelaſſen. 

Oſt⸗ und Weſtrhauderfehn wurden erſt im Jahre 1763 angelegt, obgleich 
ſchon ſeit 1649 die landesherrliche Genehmigung zur Gründung ertheilt und wirk⸗ 
lich auch ein Kanalbau in Angriff genommen wurde. Der jetzige Kanal erſtreckt ſich 
in zwei Armen, 8000 und 5000 Meter lang, ins Hochmoor hinein und giebt dem 
Fehn die Bezeichnung als Oſt⸗ und Weſtrhauderfehn. Erſt ſeit 1788 wurden 
Nebenkanäle gegraben, die jetzt bereits eine Länge von zuſammen 24,000 Meter 
aufzuweiſen haben. Dieſes Fehn iſt eines der vorzüglichſten Oſtfrieslands. Die 
Güte des Torfs, ſowie der Untergrund laſſen nichts zu wünſchen übrig und da der 
Dünger, und namentlich der Schlick, durch den mit der Leda und durch dieſe mit 
der Ems in Verbindung ſtehenden Hauptkanal leicht herbeizuſchaffen iſt, ſteht hier 
die Kultur in ſchöͤner Blüthe. 3717 Einwohner, auf 746 Kolonate vertheilt, 
bilden die Kolonie. 23 Seeſchiffe und 157 Fluß ⸗Aund Wattenſchiffe vermitteln den 
Handel. 

Dort, wo ſich jetzt Ihlowerfehn emporgearbeitet hat, wurde ſchon im Jahre 
1630 von der Stadt Emden der Torf gegraben und bei Gruͤndung dieſer Kolonie, 
im Jahre 1780, wurde ſchon ein alter, allerdings verſchlammter Kanal von 
etwa 4000 Meter Länge vorgefunden. Verfehlte Weiterführung des Kanals und 
Mangel an Inwieken haben eine größere Ausdehnung und den Aufſchwung dieſes 
Jehns zurückgehalten. 702 Einwohner, deren Hauptbeſchäftigung die Landwirth⸗ 
ſchaft iſt, bilden die Bevölkerung. Von der Geſammtgröße von 325 Hektar find 
noch ungefaͤhr 30 Hektar im Urzuſtande. 

Das am noͤrdlichſten gelegene Berumer⸗ oder Norderfehn wurde 1794 an- 
gelegt. Hier iſt die Torfgräberei in vollem Flor. Jährlich 2000 Laſt werden ge- 
graben und abgeſetzt. Hier find zwei Stein- und Siegelbrennereien in Thätigkeit, 
da der lehmige Untergrund geeignetes Material liefert. Auch eine bedeutende Schä⸗ 
ferei wird hier gehalten. 

In unſerm Jahrhundert find drei Jehne angelegt, die ſich verhältnißmäßig 
erfreulich emporgearbeitet haben. 

1825 wurde Nord und Südgeorgsfehn auf Staatskoſten angelegt. 793 Ein- 
wohner bilden die Bevölkerung dieſer beiden Fehne und die Geſammtgröße von 
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beinahe 600 Hektar vertheilt ſich auf 153 Kolonate mit 250 Hektar urbargemachten 
Bodens. Noch gehört weit über die Hälfte der Fläche dem Moore an; dieſes Vor⸗ 
kommen iſt wohl hauptſächlich der im Ganzen niedrigen Lage der Fehne zuzuſchreiben, 
dle es verbietet, das Moor vollſtändig abzugraben. 

Namentlich Südgeorgsfehn hat hierunter zu leiden. Zu hoffen iſt jedoch, daß 
ſich dieſer Uebelſtand durch Weiterführung des mit der Leda in direkter Verbindung 
ſtehenden Hauptkanals wird überwinden laſſen. Namentlich auch dürfte die her⸗ 
zuſtellende Verbindung mit Großefehn und der oldenburgiſchen Kolonie Auguſtfehn, 
wo ſich eine ziemlich bedeutende Eiſenhütte befindet, auf ein gedeihliches Fortkommen 
hinwirken. 

Das jüngſte Fehn, Holterfehn benannt, wurde 1829 ebenfalls von der Re⸗ 
gierung angelegt und zählt bereits 700 Einwohner. 

Der Untergrund liegt tief und ermöglicht ſo eine Ueberwäſſerung mit dem 
ſchlickhaltigen Kanalwaſſer, deren günſtige Folgen in den fruchtbaren Weiden und 
Wieſen zu erſehen ſind. 

Dieſe ſiebenzehn oſtfrieſiſchen Fehne weiſen zuſammen eine Bevölkerung von 
14,931 Einwohner auf. 2974 Kolonate, mit mehr als 5000 Hektar fruchtbaren 
Bodens, haben noch über 2000 Hektar unkultivirte Grundfläche. Um die Einfuhr 
des Düngers und die Urbarmachung des Landes möͤglichſt zu begünftigen, wird auf 
allen oſtfrieſiſchen Fehnen für die Düngerſchiffe kein Schleuſengeld erhoben. Hier⸗ 
durch iſt die Einfuhr bedeutend und beträgt dieſelbe auf dem Großefehn allein jähr⸗ 
lich 200 Schiffslaſten. Neben dem Stalldünger wird viel Schlick eingeführt, der 
von den Torfſchiffern auf den Watten der Ems und des Dollart, ſowie in ben 
Sielmuden und Häfen unentgeltlich gegraben werden kann; auch Straßenkoth und 
Marſcherde wird viel, hauptſächlich zum Uebererden, gebraucht. 

Durch eine ſolch nachhaltige Düngung wird eine außerordentliche Fruchtbar⸗ 
keit erzielt, welche der der Marſch häufig gleichkommt. 

Dieſer Fruchtbarkeit, verbunden mit dem Torfbetriebe und der See- und 
Flußſchifffahrt, iſt es aber auch nur zuzuſchreiben, daß das Fehngebiet von nicht mehr 
als 56 Quadratkilometern 14,931 Menſchen Nahrung und Wohlſtand geben kann. 

Es harren aber noch, ſowohl im Innern als an der Grenze Oſtfrieslands, 
weite Moorſtrecken der Segnungen der Kanaliſation. Das ſogenannte Königsmoor, 
welches als ſehr kulturwürdig gilt, könnte mittelſt einer direkten Kanalverbindung 
mit der Ems, in den Rheiderländer Emshäfen, ſowie in der Stadt Leer, ein gün- 
ſtiges Abſatzfeld für ſeinen Torf finden. 

Dem Vernehmen nach haben ſich auch ſchon für dieſe Fehnanlage Privatunter- 
nehmer gefunden und ſeitens der Regierung wird vorausſichtlich dieſes Projekt ge- 
fördert werden. 

Rüſtig wird am weiteren Ausbau der Kanäle im Herzogthum Arenberg — 
Meppen und der Grafſchaft Bentheim gearbeitet. Oldenburg arbeitet an einem 
Hunte — Ems⸗Kanal. Ein weiterer Kanal, der Jade — Ems⸗Kanal, wird in An- 
griff genommen und ſoll Wilhelmshafen über Aurich mit Emden verbinden. Durch 
Anſchluß der Kanäle von Großefehn und durch Ausgrabung von Zweigkanälen in 
die Möörte von Friedeburg würde dieſer Kanal zum wahren Segen für das Land 
werden | 

Von den genannten Fehnen haben das Großefehn und Weſtrhauderfehn ſelbſt⸗ 
ftändige Poſtanſtalten (Poſtämter III.). 
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Von den Übrigen Fehnen gehören Spetzerfehn, Lübbertsfehn und Hüllenerfehn 
zum Beſtellbezirke von Großefehn; Holterfehn und Oſtrhauderfehn ſind dem Poſt⸗ 
amte III. in Weſtrhauderfehn; Boekzetelerfehn, Iheringsfehn, Warſingsfehn und 
Rorichmoor dem Poſtamte III. in Neermoor; Berumfehn dem Poſtamte III. in 
Hage in Oſtfriesland, Nord und Südgeorgsfehn dem Poſtamte III. in Stickhauſen, 
Neuefehn und Stickelkamperfehn dem Poſtamte III. in Heſel und Ihlowerfehn dem 
Poſtamte I. in Aurich zugewieſen. 

Der Poſtverkehr in Großefehn und Weſtrhauderfehn geſtaltet ſich nach den 
ſtatiſtiſchen Heften: 

in Großefehn: 


Für | 
eingegangene Briefe, Poſtkarten, Druck, | 
ſachen und Maarenproben ........ 35,820 St.] 38,574 St.] 43,002 St. 
aufgegebene Briefe, Poſtkarten, Druck— 
ſachen und Waarenproben 19,296 St.] 22,932 St.] 24,372 St. 
eingegangene no Packete .... 2,201 St. 2,448 St.] 2,178 St. 
Geldſendungen (Briefe und 
Packete d 414 St. 270 St. 270 St. 
mit einer Werthangabe von 247,475 . 267,138 A. | 149,202 A. 
aufgegebene add Packete 1,260 St. 1,602 St.] 1,278 St. 
eldſendungen (Briefe und f 
Packete) F RE 882 St. 828 St. 666 St. 
mit einer Werthangabe von 401,112 / | 459,162 A. | 596,934 l. 
eingezahlte Poſtanweiſungen 1,456 St. 1,491 St.] 1,997 St. 
im Betrage vonn 61,803 AM. 99,327 KA. | 166,300 AM. 
a egahlie Poſtanweiſungen ..... 570 St. 741 St. 921 St. 
age o nnn:n; 21,516 A. 36,508 . 51,665 M. 
Die Anno für Poſtwerthzeichen 
e NER UNE RTERREN DEE I \ 
Die on an Porto aus dem 3,808 A 471844 4,266 K 
Packet ⸗Ankunftsbucho⸗nerro ae 
= etatsmäßigen Einnahmen 6,400 A. 6,800 Al 6,872 M. 
» Ausgaben 3,800 A. 5,105 M. 5,691 M. 
Breſtafen N aufgeſtellt im Orte. 2 St. 2 St. 2 St. 
» im a — 2 2 
Landbriefträger wurden beſchäftigt .. 2 3 [23 
Ortsbriefträge n 2 2 2 
in Weſtrhauder fehn 
Für | 
eingegangene Briefe, Poſtkarten, Druck 
ſachen und Waarenproben 44,244 St. 46,855 St — 
aufgegebene Briefe, Poſtkarten, Druck— 
ſachen und Waarenproben 22,572 St. 32,889 St. mn 
eingegangene au Dadete..... 3,024 St. 2,664 St. — 
dſendungen (Briefe u. 
Packete „ 347 St. 365 St. — 
mit einer Werthangabe von 138,492 4 140,340 M. — 


aufgegebene gewöhnliche Packete. 1,584 St. 1,679 St. 
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ee eeante ae 216 St. 658 St.“ — 
mit 15 Werthangabe voeen 81,918 A. | 1 1 „ — 
eingezahlte Poſtanweiſungen 2,189 St. „984 St.“ — 
im Betrage vonn... 101,623 & 5 A. — 
a zahlte Poſtanweiſungen 1,207 St. 1413 St.“ — 
etrage vonn 61,900 A. 94,439 M. — 
Die Einnahme für Poſtwerthzeichen 
betru 4 3,565, 3 A. 3,809,421 3,986,7 8.4 
Die Einnahme an Porto aus dem 
Packet⸗Ankunftsbuoho h 1,135,211 AM. 1,140,830 && 1,156,154 
5 e Einnahmen 4,871,25 M. 5,156,604 5,416,844 
Ausgaben 2,917,92 M. 3,027,161 3,593,784 
Srieftaften a aufgeftellt im Orte. 2 St. 2 St. 2 St. 
im 5 6 6 6 
Landbriefträger wurden beſchäftigt . 3 3 3 
Ortsbrief trägen 1 1 1 


Großefehn hat eine täglich einmalige Poſtverbindung hin und zurück nach 
Aurich und Leer und eine tägliche Verbindung mittelſt Privat ⸗Perſonfuhrwerks 
über Timmel, mit der Eiſenbahnſtation Neermoor. Großefehn iſt Abrechnungspoſt⸗ 
anſtalt der Poſtagentur Timmel. 

Weſtrhauderfehn iſt mit Ihrhove durch ein täglich zweimal kurſirendes Privat- 
Perſonenfuhrwerk verbunden. 

Seit dem 16. September v. J. genießt Weſtrhauderfehn, ſeit dem 1. Oktober 
Großefehn die Vortheile einer mit der Poſtanſtalt verbundenen Telegraphenſtation, 
und einem wirklichen Bebürfniffe iſt damit abgeholfen. 

Der Depeſchenverkehr der Station Weſtrhauderfehn betrug für die Zeit bis 
zum 31. Dezember v. J. an angekommenen Telegrammen 120 Stück, 

aufgegebenen > 93 „* 


zuſammen 213 Stück. 


Das Aequatorial⸗See⸗ und Flufigebiet von Inner⸗ 
Afrika. 


(Jortſetzung.) 
II. Die weſtliche Seengruppe. 


Die Linie der oberen Nil⸗Congowaſſerſcheide fällt einen Grad fühmärts des 
Aequators annähernd zuſammen mit dem Laufe des 35. öſtl. Meridians. Sie 
zieht ſich als flacher Erhebungsrücken durch das 1100-1200 Meter über m Meeres 
ſpiegel gelegene, grasreiche, von bewaldeten Granithügeln leicht gewellte Hochland 
Uniameſi bis 5° ſüͤdl. Br. und ſcheidet den Lauf der Quellen dergeſtalt, daß die 
größere Waſſermenge dem öſtlichſten Congoſee, die kleinere dem ſüdlichſten Nilfce 
zufällt. Uniameſi bedeutet Mondland. Seine ſpärliche, angeblich von der Mombaß- 
küſte eingewanderte Bevölkerung nennt ſich Banjamueſi, d. i. Leute des Mondlandes. 
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Um naheliegenden Rückſchlüſſen auf das Mondland des Ptolemäus zu begegnen, ſei 
erwähnt, daß der ſonderbare Name jedenfalls von einem dieſem Volksſtamme eigen⸗ 
thümlichen, mondförmigen Kopfſchmuck herzuleiten iſt. In Uniameſi, da wo es 
weſtlich unter dem engeren Namen Unjajembe als ein breites, muldenförmiges Thal 
gegen den Tanganyika ſtreicht, vereinigen ſich die nach letzterem See führenden Kara⸗ 
wanenſtraßen von Zanzibar und Ukerewe, an deren Knotenpunkte Kaſe⸗Tabora und 
Ausgangshafenpunkte Udſchidſchi die Araber dauernde Niederlaſſungen gegründet 
haben. Dieſe Koloniſten bemühen ſich dem jungfräulichen Boden reich lohnenden 
Ertrag abzugewinnen. Sie bauen in planmäßiger Fruchtfolge Weizen, Zwiebeln, 
Reis, Rettige und Kürbiſſe und verſtehen in einem Jahresumlaufe zwei Ernten zu 
erzielen. Ihre ſachkundig angelegten Obſtkulturen geben Mengen von Granatäpfeln, 
Orangen, Limonen und Melonen, und auch die üppig wildwachſende Weinrebe wird 
unter das Joch der Veredelung gebeugt. Auch unterliegt es bei der verhältnißmäßig 
niedrigen, zwiſchen 14— 28 ſchwankenden Lufterwaͤrmung keinem Zweifel, daß 
die Getreidearten unſerer Zone dort ſehr wohl gedeihen würden. Und doch haben 
dieſe günſtigen Bedingungen nicht vermocht, die Eingeborenen ſelbſt in die Hohe zu 
bringen. Sie verabſcheuen jede Arbeit; unbekannt iſt ihnen der Begriff des Grund⸗ 
eigenthums; ſie umlungern bettelnd die Karawanenzüge, und wenige Grasbüſchel 
genügen, ihre Geſtalten nothdürftigſt zu bekleiden. 

Weſtwärts Uniameſi, innerhalb der 3,20 — 8,47. Breiten- Parallele und der 
29 —320 öſtl. Meridianlänge, liegt in einer Meereshöhe von 800 Meter das tief⸗ 
grundige Becken des azurblauen Tanganyika. In feiner über 5 Breitengrade 
nahezu meridional geſtreckten, in der Breite aber kaum 25 — 30 engliſche Meilen 
meſſenden Ausdehnung, faſt rings umgürtet von ſteilen Felſenwänden, gleicht er 
einem großen in Afrikas Hochebene eingeſenkten Steintroge, welcher das von drei 
Seiten ihm zulaufende Waſſer durch eine von der Natur in den Weſtrand ein⸗ 
gemeißelte Rinne wieder ausgießt. Die Ausſtreckung des Tanganyika, welche der 
Länge des Rheines gleichkommt, bedingt eine Fülle von Gegenſätzen in der Boden⸗ 
geſtaltung, der Lufterwärmung, dem Pflanzenkleide, den Thierarten und den 
Menſchenſtämmen feiner Küſtenländer. Im Allgemeinen iſt der ſüdliche Theil des 
Sees, auch Liembaſee genannt, freundlicher und wirthlicher als der nördliche, da⸗ 
gegen liegen im letzteren die beiden Hauptſeeverkehrspunkte Udſchidſchi und Urimba, 
in deren Nähe ſich naturgemäß ein beſonders reges Leben entfaltet. Auch an Inſeln, 
von denen die größte den ſchönklingenden Namen Moſima trägt, zeigt ſich die noͤrd⸗ 
liche Seehälfte reicher. Der Tanganyika empfängt zwei bedeutende Flüſſe: den in 
weiter Niederung mündenden Lugnon im Oſten und den in tiefer Thalſenkung 
fließenden 250 — 300 Meter breiten Tofu oder Lofuku im Südweſten. Ihre Mün- 
dungsgebiete geben die einzigen flachen Stellen in den Uferumriſſen des Sees, welche 
fonft einen ununterbrochenen Kranz von Bergen und Felſenhängen zeigen. Im 
Weſten, nördlich des Seeausguſſes, erhebt ſich der Bergſtrang zu dem, vulkaniſchen 
Urſprung bekundenden, ſchwärzlichen Kabogogebirge mit einer durchſchnittlichen 
Kammhöoͤhe von 900 Meter. Ein zweiter hoher Bergzug ſteigt dem Kabogogebirge 
gegenüber auf der Seite von Ubſchidſchi empor. Südlich hiervon zieht die ſumpfige 
Ebene der Uniameſiflußmündungen, in deren ſtillen Lagunen und moraſtigen DOſchun⸗ 
geln Krokodile und Flußpferde von kaum geſehener Größe in ungeftörter Ruhe 


) Der Grad der Lufterwärmung iſt immer nach Celſius zu verſtehen. 
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haufen. Ohne jeden Uebergang folgen dann 300 Meter hohe zerklüftete Jelſen⸗ 
mauern, welche den See bis zu ſeinem Südende mit einer Ufergallerie von ganz 
eigener Schönheit verſehen. Wie von Rieſenhänden künſtlich aufgebaut, oft halb in 
der Luft ſchwebend, thürmen gewaltige Bloͤcke röthlichen Sandſteins ſich ſenkrecht in 
die Höhe. Auf den Abſätzen, in den Fugen und Klüften wurzelt, ſpaltenverdeckend, 
breitblättriges Strauchwerk, deſſen dunkles Grün das unter günſtiger Beleuchtung 
zur Rubinfarbe geſteigerte Roth des Geſteins zart abtönt. Und da, wo es Akazien 
und Mopanen gelungen, feſten Fuß zu faſſen, ziehen rankende Blattpflanzen blü⸗ 
hende Guirlanden und tauähnliche Verbindungsſeile von Baum zu Baum. An dieſe 
Felſengallerie lehnen ſich, das Südende des Tanganyika umſchließend, die bergigen 
Ufer von Urungu, ein durch Fruchtbarkeit und geſunde Lage gleichmäßig begünſtigter 
Landſtrich. Mehrere Obſtarten reifen zu einer Größe, daß der Transport eines ein- 
zigen Fruchtbündels die Tragkraft zweier Männer beanſprucht. Die Buaſe⸗Faſer⸗ 
pflanze giebt einen unſerm Sackleinen ähnlichen Zeugſtoff, welcher meiſt den Zwecken 
der Frauengarderobe dienſtbar gemacht wird, während die Männer eine Bekleidung 
von rohgegerbten Ziegenfellen vorziehen. Die Urungu und auch die übrigen Süb- 
uferſtämme find ſehr thätig. Merkwürdigerweiſe widmet ſich das männliche Ge⸗ 
ſchlecht den häuslichen mechaniſchen Beſchäftigungen des Spinnens, Webens, Korb- 
flechtens u. ſ. w., das weibliche dagegen mehr der Feldarbeit. Livingſtone fand bei 
den Leuten ein tief eingeprägtes Schicklichkeitsgefühl und allgemein verbreitete Höf- 
lichkeit. Auf meinem Wege voraneilend, erzählt er, ſuchten ſie mit wahrhaft rüh⸗ 
render Aufmerkſamkeit alle Hinderniſſe wegzuräumen. Ihre Begrüßungsart iſt 
urkomiſch. Die Begegnenden wälzen ſich, je nach dem Grade der darzubringenden 

Ehrerbietung, längere oder kürzere Zeit unter fortwährendem Händeklatſchen auf 

Bauch und Rüden. N 

Von Urungu bis hinab zu der Lofumündung iſt der weſtliche Seeſaum eine 
zuſammenhängende, weit in das Land hineingerückte grasüberwachſene Sumpfmoor⸗ 
fläche, oder nach der beſſeren Livingſtone' ſchen Bezeichnung, ein Erdſchwamm. Solche 
Schwämme bilden ſich in breiten Thalſenkungen, deren obere etwa 3 Meter tiefe 
Bodenſchicht aus körnig poröſer Schwarzerde beſteht, unter welcher eine undurch⸗ 
laſſende Lage zuſammengebackenen Sandes gebettet iſt. 

Die Tropenregen tränken die Poren der ſchwammähnlich aufquillenden Erd⸗ 
maſſe, eine unglaubliche Waſſermenge wird feſtgehalten, welche erſt 6—8 Wochen 
fpäter in Folge der Einwirkung der von ihrer nördlichen Abweichung zurückkehrenden 
Sonne zur Auspreſſung gelangt. 

Den Schwamm überzieht eine Decke von kurzem ſteifen Gras. Man hält fie 
für trocken, wird aber bei ihrem Betreten durch hochaufſpritzende Waſſerſtrahlen 
vom Gegentheil überzeugt. Das Waſſer ſelbſt cirkulirt beſtändig; ſeinen Abfluß 
hat es in ſenkrecht eingegrabenen Kanälen, an deren Seitenwänden es quellen · 
ähnlich herabſickert. 

Livingſtone hatte mit Recht eine hohe Anſicht von der Bedeutung dieſer 
Sumpfmoore. Sie ſind der große hydrauliſche Regulator Afrikas. 

Von der Lofumündung nordwärts weiter gehend, erreichen wir in langſamer 
Anſteigung den Abſchluß unſerer Seeumwanderung, die lange Zeit vergeblich ge⸗ 
ſuchte Tanganyika⸗Ausmündung. 

Sie liegt im Kreuzungspunkte des 6. ſ. Breiten⸗ und 30. ö. Längengrades, 
nahe der Mitte der weſtlichen See ⸗Langſeite. In ruhiger Bewegung gießt hier der 
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Tanganyika feine Waſſer in das 400 Meter breite und 4 Faden tiefe Sandſteinbett 
des im rechten Winkel abfließenden Lukugaſtromes. Cameron fand den Fluß an⸗ 
gefüllt mit ſchwimmendem Gras und allerlei Vegetationsreſten, und ſeine niedrigen 
angeſchwemmten Ufer beſetzt mit einem Gürtel von rieſigen Binſen, welche oft bis 
in die Mitte der kaum erkennbaren Strömung hineinwuchſen. Kein Boot vermag 
durch den Wirrwarr dieſer Hinderniſſe vorzudringen. 

Die neueren Forſchungen haben den Tanganyika der ihm bisher zugeſprochenen 
hervorragenden Wichtigkeit im innerafrikaniſchen Flußſyſteme entkleidet. Er iſt 
weder die Fortſetzung des Albert Nyanza, noch der Knoten der Quellarme 
des Congo; er beſcheidet ſich vielmehr mit der nachgeordneten Rolle eines Seiten⸗ 
gewäſſers des großen Querſtromes Afrikas. Aber wenn wir ihn auch nicht als ein 
Hauptbaſſin anſehen können, ſo iſt er doch die große öſtliche Zugangsſchwelle zu den 
oberen Congo ⸗Hinterländern. 

Wenn wir die Längenlinie des Sees ſüdwärts bis zum 12. Grade fortſetzen 
und dann von dieſem Punkte, ſowie von dem Nordende des Tanganyika je eine Linie 
in gerader Richtung nach Weſten bis zum 26. Längengrade ziehen, ſo haben wir 
ungefähr das Sammelgebiet der oberen Congogewäſſer umſchrieben. Als natür⸗ 
liche, ſich mit dieſen Linien deckende Grenzen würden anzuſehen ſein: im Weſten 
der Tanganyika und die Loangwa⸗Tſchambeſi⸗Waſſerſcheide, im Süden die Lokinga⸗ 
Dolomitenkette, im Weſten die Kupferberge von Rua und im Norden die Berg⸗ 
ſtränge des Ballega⸗Urwaldes. 

Entlang der inneren Weſtſeite des fo umrahmten Theiles von Central⸗ 
Afrika fluthen anfangs ſteil nordwärts unter dem Namen Luapula, ſpäter nord- 
weſtlich biegend unter dem Namen Lualaba oder Moneve in breiter Rinne die 
Waſſer des rechten Cong oarmes. Sie entfließen dem vom 11. und 12. Breiten ⸗ 
und 28,30 — 30,50. Längengrade eingegrenzten, 1100 Meter über dem Meere ge⸗ 
legenen Bangweoloſee. 

Der Bangweolo⸗ oder Bembaſee, welcher ſich ſchüſſelartig in eine weite 
Hochebene einlagert, hat nach Ausſage der Eingebornen eine Länge von 150 und 
eine Breite von 60 engl. Meilen. Livingſtone hält den Umfang des Sees für viel 
bedeutender, glaubt dagegen, beſtimmt durch die meergrüne Farbe des Waſſers, an 
feine beſondere Tiefe. Leider wurde unſerm Gewährsmanne die Anſtellung dies⸗ 
bezüglicher genauer Unterſuchungen, ſowie die Erforſchung der ihm als umfangreich 
geſchilderten Inſeln vereitelt, weil die Uferleute aus abergläubiſcher Furcht zur Her⸗ 
gabe von Booten ſich nicht verſtehen wollten, obſchon eine ganze Flotte von Fiſcher⸗ 
kähnen unthätig am Strande lag. 

In der Regenzeit ſoll der Bangweolo feine Waſſergrenze um 40 —50 Meilen 
rings in das Land vorſchieben. 

Die in dem Ueberſchwemmungsbereiche liegenden Landſtriche find breite Ried⸗ 
flächen, durchſetzt von Erdſchwämmen und übermäßig befeuchtet von einem wahren 
Waſſerfädengewirre. 

Ganz beſonders dicht iſt dieſes Adernetz nach Norden und Oſten, von woher 
dem See große, ſich vor der Mündung in unzählige Arme veräſtelnde Flüſſe zu⸗ 
kommen. Livingſtone kommt immer wieder auf die unglaubliche, wirklich fabel⸗ 
hafte Waſſermenge zurück. 

Eine Meſſung der Niederſchläge ergab 73 Zoll Regenfall. 

Alle 10— 12 Schritt, erzählt Livingſtone, welcher allerdings das Bangweolo⸗ 
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land in der Regenzeit durchwanderte, mußten wir ſchultertiefe, ſchnellſtrömende 
Waſſerläufe in einer Breite bis zu 600 Meter durchwaten. Oben Waſſer und unten 
Waſſer. 4 — 6 Meter hohe Teomitenhugel, auf denen die Bevölkerung arm⸗ 
ſelige Hutten errichtet, boten die einzige trockene Zuflucht. Aber oft trieb der 
Mangel an Lebensmitteln und der blutrünſtige Stich der Sirafuameiſe die Reiſenden 
aus dem trockenen Obdach wiederum in die weite Waſſerfläche, um nach einem 
beſſern Unterkommen zu ſuchen. Es iſt dies jene Reihenfolge von Strapazen und 
Mühſeligkeiten, welche das thätige Leben des hochherzigen Livingſtone aufzehrten! 

Unter den Bangweolozuflüſſen verdient der öſtlich einmündende Tſchambeſi die 
Bedeutung der Hauptarterie. Seine Duellen liegen an den entgegengeſetzten Ab⸗ 
hängen der Sandſteinberge des Loangwa, 15 Meilen ſüdlich vom Tanganyika, und 
er kann nach Lauf und Waſſermenge ſehr wohl als die oberſte Fortſetzung des 
Congo ⸗Lualaba angeſehen werden. Neben ihm ziehen, mit weit kürzerem Laufe, 
die ca. 250 Meter breiten Stränge des Ruena⸗ und Lobingelafluſſes. 

Es iſt ein einförmiges, nahrungsarmes Gebiet, welches von dieſen drei Flüſſen 
entmwäfjert wird. Magerer Thonſchiefer und Sandſtein bilden die herrſchenden Ge⸗ 
fteinslagen. Wo dieſe genug Ackerkrume geben, haben die fleißigen Hände der Ein- 
gebornen zwar ausgebreitete Kulturen geſchaffen, aber ſie vermögen doch nur Bohnen, 
Kürbiſſe, Mais, Hirſe und eine grobe Sorte Reis zu bauen, da die klimatiſche Un⸗ 
gunſt“) des 1200 Meter hohen Plateaus die Anſiedelung feiner Gewächſe nicht 
geſtattet. 

Weſtwärts von dem Lobingela fließt, von Norden kommend, ein vierter großer 
Fluß, der Lipoſchoſi, in den Bangweolo. Die Landſchaft wird wo moͤglich hier noch 
ſumpfiger. Unabſehbare Schwämme, wehende Felder von Flußrohr, ſtille Waſſer⸗ 
lachen, Farren und Flechten tragendes Riedland umgeben den untern Lauf des 
Lipoſchoſi. Weiter hinauf wird die Gegend vegetationsreicher. Nach allen Rid- 
tungen endloſer Wald, aber kein Urwald. Dazu ſind die Bäume zu dürftig, auch 
ſind ſie gelichtet von dem Angriffe einer Art Borkenkäfer und vielfach niedergetreten 
von Heerden ſchwerwandelnder Elephanten. 

Die Quellen des Lipoſchoſi führen zu einem von Erdbeben heimgeſuchten 
Höhen⸗Maſſiv, welches außerdem die Anfänge zweier anderer namhafter Jlüſſe 
nährt. Der eine davon iſt der in einem 300 Meter tiefen Spaltenthale dem Tan⸗ 
ganyika zuſtröͤmende Lufuku, der andere iſt der Tſchiſera, welcher feine Waſſer im 
flachen, mehr als eine Meile breiten Bette dem weſtwärts in den Lualaba einmün- 
denden Kalongoſi zufuͤhrt. Das auf dem Quellplateau ſich ausſtreckende Land heißt 
Itawa. Es iſt nicht viel weniger kalt als die Hochebene des Tſchambeſi, aber es 
hat einen ungleich tragfähigeren Boden. Die Bewohner zeichnen ſich aus durch 
hohen Wuchs und edle Formenentwickelung. Beſonders ſind viele Frauen von un⸗ 
gemeiner Schönheit. Die Zartheit ihrer Hände und Füße könnte jede europäiſche 
Salondame zum Neide reizen. Und doch find die Itawaſen die reinſten Vollblut⸗ 
neger. Es iſt eben ein Irrthum, die Negerrace durchweg als häßlich anzufehen. 
Die Negerſtämme, welche in den Niederungen wohnen, find allerdings verkrüppelt. 
Von dieſen, die große Mehrheit bildenden Stämmen wird uns gewohnlich der un⸗ 
günſtige Eindruck der Negererſcheinung überbracht. Der Landſtrich von Itawa zum 
Tanganyika iſt ſchnell geſchildert: endloſer Wald mit vielem Wild, unzählige 
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Sümpfe mit Krokodilen und Flußpferden. Dazwiſchen Ackerflächen von Mais, 
Reis, Hirſe und Tabacksſtauden, deren Kultur unausgeſetzt zu kämpfen hat gegen 
wildwuchernde Papyrus⸗ und eine Menge anderer Sumpfpflanzen. Weſtlich von 
dem Plateau bis hinab zu dem Lualaba werden die Gegenden abwechſelnder und an- 
genehmer. Der Boden zeigt dicke Alluvialablagerungen, durch welche hin und wieder 
Granit in grotesker Felſengeſtaltung zu Tage tritt, die zuſammenhängenden Wal⸗ 
dungen verſchwinden, prächtige Baumgruppen ſchmücken die Höhen und das Kind 
eines milderen Klimas, die Oelpalme, wagt ſich wiederum anzuſiedeln. Auch die 
Erzeugniſſe des Ackerbaues gewinnen an Mannigfaltigkeit. 

Aufwärts am rechten Lualabaufer geht die Landſchaft wiederum in den Charak⸗ 
ter des Bangweologebietes über. Waldebenen von kümmerlichen, mit langen Bart- 
flechten behangenen Bäumen, niedrige Sandfteinhügel und flache, orchideenreiche 
Thäler wechſeln ziemlich einförmig mit einander ab. Nur in der Niederung des 
40 Meter breiten Tuongo — Nebenfluß des Lualaba — entfaltet ſich ein üppiger 
Graswuchs. Der Lualaba, welcher in dieſen Gegenden ungefähr die Breite des 
mittleren Nheines hat, erweitert nach dem Bangweolo zu fein Bett mehr und 
mehr, bis er ſchließlich 20 Meilen unterhalb des Sees ſich zu einem foͤrmlichen 4 bis 
5 Meilen breiten Seearme ausdehnt. Sein Abfluß aus der nordweſtlichen Ecke des 
Bangweolo giebt daher auch eher das Bild einer ſackähnlichen Seeverlängerung, als 
das eines ſich abtrennenden Stromlaufs. 

Das noch ſehr wenig bekannte Weſt⸗ und Süduferland des Bangweolo iſt eine 
zuſammenhängende von der Küfte aus gleichmäßig anſteigende Hochfläche, auf welcher 
ſich weit nach Süden das 2000 Meter hohe Loukingagebirge aus einer Reihe präch⸗ 
tiger, mit einem grünen Waldmantel überzogener Dolomitkegel aufgebaut hat. 
Soweit die Hochwaſſer in das Land hineinſpülen, finden ſich Bodenverhältniſſe, 
ſowie Thier⸗ und Pflanzenarten ähnlich denen der übrigen Bangweolo-Sumpfregionen. 
Ueber dieſen Gürtel hinaus wird eiſenſteinführender Thon die maßgebende Boden⸗ 
ſchicht, in welche rauhſtengliche Pflanzen mit grasartigen Blättern verfilzte Wurzeln 
einſchlagen. Trotz der über 1200 Meter hohen Meereslage iſt im Sommer die Ober⸗ 
fläche einer hochgradigen Erhitzung ausgeſetzt. Den Boden ſchmücken dann Mengen 
blätterloſer, hellfarbiger Blumen, unter denen eine truppweiſe wachſende, mit zwei 
gelben Fleckchen punktirte, purpurrothe und eine andere kanariengelbblühende 
Ingwerpflanze ganz beſonders blendende Farben aufzeigen. In Folge der anhalten⸗ 
den, ſelbſt den Thau der Nächte verſcheuchenden Hitze verlieren viele Bäume die 
Blätter. Die ſehr verbreitete Mopame behält zwar das Laub, aber ihre Blätter, 
welche fi im glühenden Sonnenbrande zuſammenrollen und ſenkrecht gegen die Erde 
hängen, verſagen ebenfalls den erquickenden Schatten. 

Eine ſolche Zeit der Sonnenherrſchaft, welche die Thiere in ſchläfriger Zurück⸗ 
gezogenheit verharren läßt, gleicht faſt der Ruhe des nordiſchen Winters. 

Unterm 9,40“ f. Br. tritt der Lualaba in das große Seebecken des O kata 
Moero, das in feiner Ausdehnung ungefähr dem Flächenraume eines geographi⸗ 
ſchen Erdgrad⸗ Quadrates gleichkommt. Obſchon dieſer See bereits Ende vorigen 
Jahrhunderts von dem Portugieſen Dr. Lacerda entdeckt, auch ſpäter (1831 — 1832) 
von zwei Landsleuten des Letzteren, Monteiro und Gamitto, endlich in unſerer Zeit 
von Livingſtone ſelbſt beſucht wurde, entbehren feine Uferumriſſe dennoch der ge- 
nauen Feſtlegung. Die Bewohner geſtatteten eben in keiner Weiſe die Vornahme 
von Unterſuchungen. Sie wollen den See in ſeiner vollen Ausdehnung ſelbſt noch 
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nicht befahren haben, denn — äußerten fie — das erfordere viel Muth; der See 
fei ſehr groß, größer als der Tanganyika. Livingſtone ſchätzt ihn in der Länge nur 
auf 67 engl. Meilen, in der Breite nach Süden auf ebenſoviel, nach Norden auf 
die Hälfte. Die Umgebungen find paradieſiſch. Nach zwei Seiten wird der hell⸗ 
glänzende Waſſerſpiegel von prächtigen Berggruppen umlagert: im Weſten von den 
kühn gezackten Häuptern der Ruakette, im Oſten von den minder hohen Jochen ſteil⸗ 
anſteigender Graniterhebungen. Süd⸗ und nordwärts ziehen ſich geſegnete Niede⸗ 
rungen. Sei es Berg oder Thal, jedes einzelne Stück des Moeroufers iſt ein Garten 
immerwährender Fruchtbarkeit und ſelbſt die Tiefen des Sees helfen die Tafeln des 
Lebensgenuſſes füllen mit Mengen wohlſchmeckendſter Fiſche. Die Urſachen dieſer 
Naturfreigebigkeit ſind leicht gefunden. Das Moeroland liegt im Bereiche der 
Treibkraft der Aequatorſonne und iſt andererſeits gegen deren verſengende Gluth ge- 
ſchützt durch eine ca. 900 Meter betragende Erhebung über den Meeresſpiegel; ſo⸗ 
dann nimmt es Theil an den reichen Niederſchlägen, ohne bei ſeiner den Waſſer⸗ 
ablauf begünſtigenden Oberflächengeſtaltung erheblich zu verſumpfen; endlich iſt es 
überdeckt mit dem beſten Alluvialboden, welcher den verſchiedenen Arten der Palmen, 
Feigen⸗ und Gummibäume nahrungsreichen Standort, ſowie der ſuͤßen Erdnuß und 
den Feldern der Caſſavapflanzungen dungkräftige Ackererde gewährt. Auf den gras⸗ 
reichen Ebenen weiden Heerden von Elephanten, Rindern und milchloſen Diegen; 
die Waldthäler bergen Wild und leicht jagdbares Geflügel und nahe den Sümpfen 
macht das ungeſchlachte Rhinoceros ſein Hausrecht geltend. Es bedarf, um von den 
gelehrigen, hier überall heimiſchen Affen zum Menſchen überzugehen, nicht vieler 

aufſteigender Sproſſen. Die Eingebornen haben noch nichts gethan, um ſich über 

die erſten Anfänge der geſellſchaftlichen Entwickelung hinauszuarbeiten. Es iſt ihnen 

genug, ſich mühelos aus dem Haushalte einer gütigen Natur ernähren zu laſſen. 

Sie vermeiden die Aneignung techniſcher Fertigkeiten, wo das nicht angeht, zeigt 

ihre gewerbliche Hantierung unleugbares Geſchick. Die Leute find umgänglich, ge 
fallen ſich gern in naiven Schäkereien, zu denen fie leider kleine Spitzbübereien eben ⸗ 
falls zu zählen belieben. Sie fühlen nicht das Bedürfniß, über das Werden und den 
Zuſammenhang der Dinge nachzudenken. Ihre Religion iſt kraſſer Schamanismus, 
ein wahrhafter Wuſt von Aberglauben. Die natürlichſten Vorgänge fallen unter 
den Einfluß der Zauberei. 

Allgemein anerkannte Hexenmeiſter treiben allerorts ihre traurigen aber ein⸗ 
träglichen Künſte mit Zauberhorn und Zaubertrommel. 

Der Tod wird gefürchtet. Nach dem Tode iſt Alles aus, heißt es, und es 
kann kaum verwundern, daß eine auf Erden nicht geplagte Menſchenſeele ſich auch 
ängſtlich an eben dieſe Erde anklammert. Im Widerſpruche mit dieſer Nichtigkeits⸗ 
lehre ſteht der Ahnenkultus. Verſtorbene Häuptlinge werden zu Schutzgottheiten er- 
koren und ihre, von den hinterbliebenen Stammgenoſſen vorher faſerrein abgegeſſenen 
Schädel werden an geweihter Stelle aufbewahrt und in Bedrängniſſen aller Art 
um Hülfe angerufen. In Bezug auf das eheliche Leben muß der Treue und Auf⸗ 
opferung gedacht werden, welche die Frauen dem Manne entgegenbringen. Den 
Luxus der Vielweiberei geſtatten ſich nur die Häuptlinge. Ihre Wahl wird meiſt 
beſtimmt durch politiſche Nützlichkeitsgebote. So iſt gebräuchlich, daß benachbarte 
Häuptlinge zum Friedensunterpfande ſich gegenſeitig ihre Töchter vermählen. 
Livingſtone ſchildert den Einzug einer Häuptlingsbraut in die Reſidenz ihres zu⸗ 
kuͤnftigen Gatten. Das junge Mädchen war ſehr hübſch, trug langes rothgefärbtes 
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Haar und ſah feelenvergnügt aus, während es in Ermangelung einer Staatskaroſſe 
rittlings auf den Schultern eines kräftigen Unterthanen in die neue Heimath einzog. 
Aehnlichen drolligen Scenen begegnet man vielfach an den primitiven Hofhaltungen 
der ſchwarzen Fürſten. So erzählte der Beherrſcher (Casembe) des Moero-Südoft- 
landes bei einer Audienz voll Würde von feiner Machtfülle: »er, die Königin 
Victoria und der Sultan von Zanzibar ſeien die wirklichen Machthaber der Erde «, 
und brach in ein herzliches Gelächter aus, als ein anweſender Araber ihn wegen 
ſolcher Prahlhanſereien verſpottete. Der Caſembe trug bei dieſer Gelegenheit ein 
buntfarbiges Kleid mit beinahe 10 Meter langer Schleppe, ſeine Gemahlin hielt 
in einer Hand zwei lange Speere, in der andern zwei enorme Tabackspfeifen. Auf 
dem Amte des erſten Würdenträgers des Caſembe ruht die unbequeme Verpflichtung, 
untreuen Staatsdienern je nach der Schwere des Falles ein oder beide Ohren abzu⸗ 
ſchneiden. Der betreffende Würdenträger iſt zu dieſem Behufe mit einer am breiten 
Bande um den Hals hängenden Scheere ausgeſtattet. 

Die Niederungen ſüdlich vom Moero werden mit dem Namen »Lundae, d. i. 
ein weites Land voller Wildniſſe, bezeichnet. Bis 6 Meter hohe Ameiſenhaufen bilden 
hier die einzigen Erhebungen. 

Im Weſten und Norden umſchließt den See das große Reich von Rua. 
Unſere Kenntniß von dieſem Lande ftüht ſich auf dürftige, nicht immer glaubwürdige 
Nachrichten arabiſcher Händler. Es ſoll ſich zwölf Tagereiſen nach Weſten erſtrecken 
und dort an das kupferreiche Katangaland angrenzen. Das Kupfer wird mit leich- 
ter Mühe aus Malachitbergen gewonnen und geht, zu dickem Draht verarbeitet, als 
lebhafter Handelsartikel aus Rua über Caſembesſtadt nach Udſchidſchi. Ein unter- 
nehmender Araber erzielte durch die Minenarbeit von zehn Sklaven in drei Mo⸗ 
naten 3500 Pfund Kupfer; ein anderer brachte in Rua in kurzer Zeit 10,500 
Pfund Kupfer und 5250 Pfund Elfenbein zuſammen. In der Mitte von Rua 
liegen jene unterirdiſchen Wohnungen, welche Livingſtone ſo gern zu beſuchen 
wünſchte. Sie ziehen ſich in Geſtalt freundlicher, jedenfalls natürlich entſtandener 
Hoͤhlen 20 Meilen an der Lehne eines Bergzuges entlang und ſollen von mehr als 
10,000 Menſchen bewohnt werden. Aus Rua empfängt der Moero ſechs Flüſſe, 
welche zuſammengenommen aber kaum fo viel Waſſer führen duͤrften, als fein öſt⸗ 
licher Zufluß, der uns bereits bekannte Kalongoſi; außerdem kommt aus Nordoſten 
noch der 30—40 Meter breite Lokindafluß. 

Den Moeroſee verlaffend, zieht der Lualaba erſt nordwaͤrts, dann nordweſt⸗ 
wärts durch bisher unerforſchte Gegenden bis Njanwe — 26° öſtl. L., 5,90“ ſ. Br. 
— Routenausgangspunkt des Livingſtone und Cameron. Nach übereinſtimmenden 
Erkundigungen bildet auf dieſer Strecke der Strom in ſeiner nordweſtlichen Biegung 
einen dritten, Kalomondo oder Landſchi genannten See, deſſen Becken den aus 
Rua kommenden, bogenſchußbreiten Lufira als bedeutendſten Zufluß aufnimmt. 
Die Livingſtoneſche Karte läßt auch den Tanganyikaausfluß hier einmünden, wäh⸗ 
rend Cameron erfuhr, der Lualaba empfange den Lukuga oberhalb des Sees. 


Schluß folgt.) 
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II. Kleine Mittheilungen. 


Ein politiſcher Poſtwagen. In den Akten der vormals Thurn und 
Taxis'ſchen General ⸗Poſtdirection in Frankfurt a. Main fand ſich im Jahre 1866 
bei der Uebernahme der Regiſtratur durch den Königlich preußiſchen Adminiſtrator 
u. A. ein Bericht des Poſtamts in Marburg aus dem Jahre 1836, in welchem 
der Bau und die Beſchaffenheit eines auf dem Kurſe zwiſchen Arolſen und Marburg 
neu eingeſtellten preußiſchen Poſtwagens beſchrieben wird. Die an dieſe Beſchreibung 
geknüpften politiſchen Betrachtungen des Berichterſtatters ſind ſowohl in dem Ge⸗ 
dankengange als in der Ausdrucksweiſe fo bezeichnend, daß die nachſtehende wört- 
liche Wiedergabe des Berichts nicht ohne Intereſſe ſein wird. 

»Marburg, den 1. Februar 1836. Der Poſtmeiſter berichtet über den Bau 
und die Beſchaffenheit des preußiſchen Arolſer Wagens, ad 10834 vom 29. Januar. 
Hohe General- Poſtdirection! Der neue Arolſer Wagen in Chaiſenform gebaut, 
unterſcheidet ſich von Wagen dieſer Art dadurch, daß der Sitz⸗Wagen mit dem Pack⸗ 
kaſten, der hinten angebracht iſt, ein Ganzes bildet, das in ſich vereinigt und im 
Aeußern in gelber Farbe überfirnißt iſt, fo wie der Wagen überhaupt einen der- 
artigen Anſtrich — für den Chaiſenkaſten in dunklerer, ſonſt in hellerer Schattirung 
hat, was alles ein nicht übles Anſehen bewirkt. 

Nach vorne befindet ſich ein Poſtillonsſitz mit Leder überzogen. Der Sitz⸗ 
wagen iſt im Innern in viereckiger Form mit Vorder- und Hinterſitz, die für 4 Der- 
ſonen geräumig genug und daher ſehr bequem find, dabei, gleich den Eilwagen, 
gepolſtert, ſo daß der Reiſende ſich im Sitz und an den Seiten behaglich finden muß. 
Auf jeder Seite ſind 4 Taſchen angebracht, die jenem zur Aufbewahrung von Sachen 
dienen können. 

Die Thüren, zu denen zwei Fußtritte und die zu den Sitzen führen, find mit 
Fenſtern verſehen, und dieſe geben das nöͤthige Licht, verſchaffen auch Luft, da fie 
ſich in die Höhe ziehen und ſenken laſſen. Die Plätze tragen die Nummern 1—4 
in waltender Vorſicht, auf daß fie Reibungen hindern und den Dank im richterlichen 
Ausſpruch ſchlichten zwiſchen den Perſonen, die ob des Anſpruchs ſich oft wüthig in 
die Haare fallen möchten! Unter den Sitzen find Kaſten zur Verpackung von Gegen- 
ſtänden angebracht, die verſchloſſen werden. Ein gleicher Kaſten, verſchließbar und 
zu gleichem Zweck, iſt unter dem Poſtillonsſitz. Der eigentliche Packkaſten iſt, wie 
ſchon erwähnt, nach hinten und bietet, überblecht, den Grad der Sicherheit, der bei 
ſolchen Wagen zu erwarten ſteht, erhöht durch Schluß nach innen und außen. An 
beiden Seitenecken nach vorne ſind je eine Laterne zur Erhellung bei Nacht ange⸗ 
heftet, die um deshalb vorzuziehen find, weil fie Licht zugleich nach den Seiten ver- 
breiten. Die Laſt des Wagens ruht auf 8 Federn, die ſtark find und eine beftän- 
dige Schwebung desſelben erhalten. Die vier Räder, die ihn fortbewegen, ſind in 
zugemeſſener Weiſe gut beſchaffen und erleichtern die Ziehung durch 3 Pferde, welche 
in einer Scheere gegen einander gehen wie in Rußland, wo die Intelligenz der Kul⸗ 
tur vorſchreitet. Der ſo gebaute und beſchaffene preußiſch⸗Arolſer Wagen, der von 
Berlin gekommen ſein ſoll, iſt nicht leicht und da der Weg, einzelne Strecken aus⸗ 
genommen, wenigſtens auf dem preußiſch⸗Arolſer territorio nicht in ſonderlicher 
Sichtung iſt, fo dürfte die Dreibeſpannung im Allgemeinen für die Fahrt und 
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im Beſonderen für die Erhaltung der Pferde auf den Stationen als nothwendig 
erſcheinen. 

So iſt der Bau, ſo die Beſchaffenheit des preußiſch⸗Arolſer Wagens, der ſich 
ſogar insinuant benimmt und ſerpentenartig in die Spurfänge der Länder ſich ein ⸗ 
ſchmiegt resp. insinuirt. Einen herrlichen Beleg zu dieſer Anführung liefert der 
preußiſche Adler, der den Wagen ziert und hellſehend die Gelegenheit der Beſitzaus⸗ 
dehnung ausſpähet, indem er die ſcharfen Klauen verdeckt zu der ſichern Beute erſtarkt. 

Auf beiden Seiten des Wagens zeigt ſich das preußiſche Wappen, nämlich der 
abgebildete Adler, von dem zuvor die Nede, mit der bedeutungsvollen Umſchrift 
„Königlich Preußiſche Fahrpoſt« als leuchtendes embleme für die Vereinigung der 
Poſtwelt, während im ſichern Verwahrſam gleichgültig und ſchämig unter dem 
Kutſcherſitze, fo hinter den Beinen des Poſtillons, wenn er fie lüftet, verſtohlen 
hervorſchimmert »Arolfen und Marburg.“ 

Wie man dieſe Abzeichnung auch betrachten möge, ſie hat etwas Sinnvolles, 
ſie zeigt die preußiſche Hellſehung, die auf der einen Seite ſich nichts vergiebt, auf 
der anderen jede falſche Deutung umgeht, im Fall des Glücks aber, da wo ſie Beſitz 
ergreift, daſteht mit allen Zierden des Scepters. 

Reſpektvoll ır. gez. Beckmann. 


Poſtillone im achtzehnten Jahrhundert. Ein wunderliches Stück 
Poſt⸗ und Sittengeſchichte aus der guten alten Zeit ift der Redaktion dieſer Blätter 
durch Herrn Poſtſekretär Bock in Kaſſel in einem anſcheinend aus alten Poſtakten 
herrührenden Schriftſtücke zur Verfugung geſtellt worden, das einen im Jahre 1747 
vorgekommenen Konflikt zwiſchen den Poſtillonen in Kaſſel und einigen tonangeben⸗ 
den Gliedern der bewaffneten Macht, nämlich den Tambours der damaligen beiden 
Kaſſeler Regimenter, zum Gegenſtande hat. 

Zu jener Zeit beſtand in Kaſſel, wle auch anderwärts, die Sitte, daß die 
Poſtillone am Neujahrstage in geſchloſſenen Reihen durch die Straßen der Stadt 
ritten, um »bei hohen und vornehmen Häuſern« das neue Jahr zu blaſen. In 
dieſem nach unſeren jetzigen proſaiſchen Anſchauungen von den eigentlichen Dienft- 
pflichten eines Poſtillons freilich etwas abſeits liegenden Beginnen ſcheinen fie die 
Tambours als unbequeme Konkurrenten betrachtet zu haben, denn wir leſen in dem 
obengedachten Schriftſtück d. d. Kaſſel, den 9. Januar 1747: 

„Nachdem ſich aus denen gehaltenen und eingeſchickten Verhören ſo viel ergibt, 
daß 4 bis 5 postillons, unerachtet ihr Führer alles mögliche gethan, um fie zurück⸗ 
zuhalten, durch die beyde Corps tambouren geſprengt und verſchiedene über den 
Haufen geritten. So ſoll 

1. lich ohne einigen Anſtand und Verzug unterſucht werden, wer dieſe 4 oder 5 
geweſen, geſtalten dan die übrige zurückgeritten und keinen Theil daran⸗ 
genommen; Sodan und wen die eigentliche Thäter 

2tens ausfindig gemacht ſeyn: So ſollen dieſelben zuſammen drey Stunden auf 
den Eſel geſetzt werden; Weswegen den die gewohnliche Requiſition ge- 
ſchehen muß. Und weilen 

Ztens die Anzeige geſchehen, daß bey dem Neujahrsblaſen viele excesse vor- 
gehen: So ſoll in Zukunft der Poſthalter ſelber mitreiten, wie ſein Vatter 
allzeit gethan und die gehörige auctoritaet gebrauchen, in deſſen Ent⸗ 


ſtehung aber 
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tens das gantze Neujahrsblaſen abgeſchafft fein, geſtalten den auch 
Stens Oberwehnte Deliquenten, wen fie ihr Antheil von dem Neujahrsgeld 
nicht ſchon hinweg haben, deſſelben verluſtig fein follen. « 

Ob nach dem Sühneritt auf dem Holzeſel ähnliche Reiterſtückchen der ſtreit⸗ 
baren Kaſſeler Poſtillone gänzlich unterblieben ſind, mag dahingeſtellt ſein, jeden⸗ 
falls ſcheint aber die Drohung unter Punkt 4 nicht allzu ernſt gemeint geweſen zu 
ſein, denn, wie aus anderen Quellen hervorgeht, beſtand die Sitte des Neujahrs⸗ 
blaſens durch die Poſtillone noch jahrelang nach jenen Vorkommniſſen ungeſchwächt 


fort. 


III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt -, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die ae en der deutſchen Verkehre eamten. Berlin, 

. 26. Oktober 1877. Nr. 43. 
Allerlei Fragen zum Beſoldungsetat der Poft- und Telegraphenbeamten. II. — 
Die unterirdiſche Telegraphenlinie bei Magdeburg. — Der Kaiſer in Frankfurt. — 
Verkehrsnachrichten. — Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Kleine Mitthei⸗ 
lungen. — Ausland. — Gerichtliche Entſcheidungen. — Ein Donau ⸗Rheinkanal. 
— Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton. | 

2) Magazin für die Literatur des Auslandes. Nr. 42. 20. Oktober 1877. 
Deutſchland und das Ausland: Hopp: Unter dem Sternenbanner. — Niederlande: 
Piet Paaltjens. — Rußland: Tratſcheffski: Der Jürſtenbund und die dentſche 
Politik Katharina II., Friedrichs II. und Joſephs II. 1780 — 1790. — Norbamerifa: 
Eine nordamerikaniſche d Encyklopädie des Erziehungsweſens. — Aſien: Chineſiſche 
Bibliographie. — Kleine Rundſchau: Bergmann's Erklärung des Edda -Liebeb 
„Häva mäle. — Landau's Ethik. — Stieler's Bergbleamln. — Mrs. Arthur, by 
Mrs. Oliphant. — Asmus »Camp Paradise. — Chronik: Der Dichter des 
»tappern Landſoldaten . — Allerlei. — Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 

3) Annalen des Deutſchen Reichs für Seſeßgebung, verwaltung und Statistik. 

Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1877. Nr. 12. 

Volkswirthſchaftliche Gloffen und Tabellen aus dem Jahresbericht der Handelskammer 
zu Köln für 1876. — Die Verfälſchung von Nahrungsmitteln und das Strafrecht. 
— Der Worttarif für Telegramme. — Die preußiſche Eiſeninduſtrie im Dezember 
1875. — Das Werk der Eiſenbahn⸗Tarifreform. — Die Thätigkeit der deutſchen 
Eichämter 1870 — 1875. — Miszellen. 

4) Geographiſche Mittheilungen. Von Dr. A. Petermann. 23. Band 1877. 

» Deutſche und Romanen in Süd Tirol und Venetien. Von Chriſtian Schneller. — 
Wm. M. Gabb's Aufnahme von Talamanca und der kartographiſche Standpunkt 
von Coſta⸗Rica in 1877. — Dr. G. Schweinfurth's Reiſe durch die arabiſche 
Wüſte von Heluan bis Oeneh, 24. Marz bis 18. Mai 1877. — Geographiſcher 
Monatsbericht Nr. 9. Anfang September 1877, — Geographiſche Literatur. — 


Karten. 

5) Philosophical magazine and journal of science, October 1877. 
On the Diameter of the wire to be employed in winding an Electromagnet 
in Order to produce the Maximum Magnetic Effect. — On the Determi- 
nation of Temperature-Coefficients for Insulating Envelopes. — On the 
Magnetic Behaviour of Chemical Compounds. — Intelligence and Miscel- 
lanious Articles: on Specific Inductive Power. 
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III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Auff äbe. 


86. Die Telephonie. 


Zu Beginn dieſes Jahres kamen aus Amerika Aufſehen erregende Nachrichten 
über die Fortſchritte, welche die urſprünglich deutſche Erfindung der Telephonie, 
d. h. die Uebermittelung von Tönen durch den elektriſchen Strom jenſeits des Oceans 
machte. Es konnte ſchon damals nicht zweifelhaft ſein, daß wir, wenn ſich die vor⸗ 
liegenden Nachrichten bewahrheiteten, vor eine Thatſache von überraſchendſter Trag ⸗ 
weite geſtellt find. | | 

Inzwiſchen hat ſich durch Verſuche, welche in den letzten Wochen in Berlin mit 
der praktiſchen Verwendung der Telephonie im Dienſte der Reichs⸗Verkehrsanſtalten 
vorgenommen worden find, die Aufmerkſamkeit aller Fachgenoſſen in hohem Grade 
auf dieſe neueſte Erſcheinungsform der Nachrichtenvermittelung gelenkt. Wir glauben 
daher einem berechtigten Wunſche der Leſer des Archivs zu entſprechen, indem wir 
ihnen im Nachſtehenden Kenntniß von dem Stande der in Amerika, in England und 
bei uns gemachten Erfahrungen auf dieſem Gebiete geben. 

Um das Verſtändniß dieſer Verſuche zu erleichtern, ſchicken wir einige Be⸗ 
nn über die Bedingungen einer Tonvermittelung durch den Telegraphen 
voraus. 

Der Schall oder Ton iſt bekanntlich das Refultat von Luftſchwingungen. Wenn 
es moͤglich iſt, an einem Orte eine vollkommen gleiche Aufeinanderfolge von Schwin⸗ 
gungen hervorzubringen, wie die, welche an einem anderen Orte erzeugt find, fo 
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werden an beiden Orten gleiche Töne gehört. Die Schwingungen müſſen ſelbſtredend 
genau gleich ſein, d. h. von derſelben Geſchwindigkeit, damit die Tonhöhe wieder⸗ 
gegeben wird, von derſelben Weite damit die Tonfülle dieſelbe wird und, was ſchwerer 
zu erklären iſt, ſie müſſen auch ſo beſchaffen ſein, daß ſie diejenige Eigenſchaft wieder⸗ 
geben, welche Helmholtz als von den den primären Ton begleitenden Harmonien ab- 
hängig bewieſen hat. Es iſt nun leicht begreiflich, daß eine ſchwingende Stimmgabel, 

die einen elektriſchen Stromkreis herſtellt und unterbricht, in dem Schließungskeeiſe 

Stromimpulſe erzeugen muß, welche durch ihre Einwirkung auf einen Elektromagneten, 

der bei jeder Stromſchließung und Unterbrechung abwechſelnd magnetiſirt und ent⸗ 
magnetiſirt wird, genau gleiche Schwingungen einer anderen Stimmgabel erzeugen 
koͤnnen. Dieſen Gedanken verwerthete zuerſt Philipp Reiß zu Frankfurt a. Main im 
Jahre 1861 bei der Konſtruktion ſeines Telephons. Bei demſelben beſtand der gebende 
Apparat in der Hauptſache aus einer Membrane, welche ſo über ein Käſtchen geſpannt 
war, daß ſie durch die Stimme eines in das Käſtchen hinein Sprechenden in Schwingung 
gerieth. Auf der Membrane befand ſich ein Stück Platin, welches dadurch, daß es ſich hin 
und her bewegte, die leitende Verbindung in einem Stromkreiſe abwechſelnd herſtellte 
und unterbrach. Durch die Leitung wurden die empfangenen Stromimpulſe nach 
einer Drahtrolle geführt, welche einen Eiſenkern umgab. Die Rolle hatte auf den 
Eiſenkern die Wirkung, daß ſie ihn bei jedem Stromimpulſe um ein Geringes aus⸗ 
dehnte und zuſammenzog. Dieſe geringen Veränderungen, welche einander raſch 
folgten, brachten einen muſikaliſchen Ton hervor, der in der Zahl der Schwingungen 
mit dem übereinſtimmte, welcher im Käſtchen erzeugt wurde und demnach mit dem⸗ 

ſelben identiſch war. 

Wenngleich indeſſen der durch das Reiß'ſche Telephon übermittelte Ton nach 
der Zahl der zu ſeiner Erzeugung erforderlichen Schwingungen identiſch war, ſo 
beſaß er doch nicht alle Eigenſchaften des urſpruͤnglichen. Das Inſtrument vermochte 
nur mit der ihm eigenthümlichen Stimme zu ſingen, die mit der einer Kindertrom⸗ 
pete verglichen worden iſt. Allein nachdem die Idee einmal aufgetaucht war, fehlte 
es nicht an Erfindern, welche ſie aufnahmen und weiter entwickelten. 

Ueber die ſtaunenswerthen Erfolge, die in Amerika in dieſer Hinſicht erzielt 
worden find, entnehmen wir einer im Standard veröffentlichen Darſtellung 
Folgendes: die Haupt - Vorkämpfer der Telephonie in Amerika find Profeſſor 
A. Graham Bell aus Salem im Staate Maſſachuſetts und Mr. Elisha P. Gray 
aus Chicago. Profeſſor Bell lieſt an der Univerſität zu Boſton über „die Phyſio⸗ 
logie der Stimme, und fol erſt ſeit fünf Jahren feine Aufmerkſamkeit der Tele 
phonie zugewendet haben. Vor noch nicht 3 Jahren begann er auf einer 3 Kilometer 
langen Leitung zwiſchen Boſton und Cambridge telephoniſche Verſuche und nahm 
vor ungefähr 2 Jahren ſein erſtes Patent. 

Am 9. Oktober 1876 wurde vor Zeugen der erſte praktiſche Beweis von der 
Brauchbarkeit ſeines Telephons geliefert. An dieſem Tage konnte man in Boſton 
die Worte des Beamten in Cambridge deutlich vernehmen. Das Geſpräch wurde in 
gewöhnlichem Tone geführt und war durchaus verſtändlich. Der nächſte Schritt 
war die Einſchaltung einer 29 Kilometer langen Leitung, zwiſchen Boſton und Sa⸗ 
lem. Nach einigen Verſuchen gelang es Profeſſor Bell am 21. Januar d. J., nicht 
allein die Worte hörbar zu übermitteln, auch der Ton und die Klangfarbe verſchie⸗ 
dener Stimmen waren zu unterſcheiden. Während der Verſuche ſang eine Dame 
»die letzte Roſe «, und jede Note wurde gehört. Die Töne werden als vollkommen 
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klar bezeichnet; »fie machten denſelben Eindruck, als ob der Zuhörer ſich im Sinter- 
grunde eines Konzertſaales, vielleicht hundert Fuß von der Sängerin befände.“ Wie 
verſichert wird, ergaben weitere Verſuche, daß auch Gelächter, Beifallklatſchen und 
Inſtrumentalmuſik übermittelt werden kann; eine Violine konnte von einem Violoncell 
unterſchieden werden. Die größte Entfernung, welche Profeſſor Bell mit ſeinem 
Telephon bis jetzt überwunden hat, ſind 230 Kilometer, und zwar zwiſchen Boſton 
und North⸗Conway in New⸗Hampſhire. Gleichzeitig mit dieſem Fortſchritt hin⸗ 
ſichtlich der Entfernung hat eine weſentliche Vervollkommnung des Apparates ſtatt⸗ 
gefunden. Die Batterien wurden aufgegeben und an ihrer Stelle permanente 
Magnete eingeführt, während die Stimme die zur Uebermittelung der Töne erfor⸗ 
derlichen Stromwellen ſelber erzeugt. Wie dies geſchieht, wird weiter unten erklärt 
werden. Das erſte Zeitungstelegramm, welches mittels des neuen Syſtems über⸗ 
mittelt wurde, war ein Bericht für die in Bofton erſcheinende Zeitung Globe über 
eine Vorleſung des Profeſſors Bell in Salem am 12. Februar, welche das Telephon 
zum Gegenſtande hatte. Bei dieſer Gelegenheit wurden Lieder und kurze Anſprachen 
von Boſton nach Salem geſandt, und der Beifall, mit welchem dieſelben in Salem 
begrüßt wurden, war in Boſton deutlich zu vernehmen. 

Nach der Anſicht der Betheiligten iſt die Entfernung, für welche das Telephon 
benutzt werden kann, eine unbeſchränkte. Es ſind in dieſer Hinſicht Verſuche ange⸗ 
ſtellt worden. Man hat mit Drähten experimentirt, deren Widerſtand dem des 
transatlantiſchen Kabels gleichkommt, und war im Stande, hindurch zu ſprechen, 
wenn auch unvollkommen. Hingegen ſcheinen bei ſo großen Entfernungen ſich an⸗ 
dere Schwierigkeiten einzuſtellen, welche die Uebermittelung der Modulationen des 
Tons erſchweren und die wahrſcheinlich mit den Ladungserſcheinungen langer Lei⸗ 
tungen zuſammenhängen; jedenfalls ſind dieſelben aber nicht größer, als die Hinder⸗ 
niſſe, mit welchen die erſten transatlantiſchen Kabelunternehmer zu kämpfen hatten. 

Profeſſor Bell's Apparat beſteht im Weſentlichen aus einem kräftigen Jamin’- 
ſchen Magneten, deſſen Pole mit gewöhnlichen Elektromagnetrollen verſehen ſind. 
Den Polen gegenüber befindet ſich ein aus Eiſen beſtehendes Diaphragma. Ein 
Mundſtück, welches den Ton auf das Diaphragma leitet, vervollſtändigt die weſent⸗ 
lichen Theile des Apparats, deſſen Wirkungsweiſe Profeſſor Bell mit folgenden 
Worten beſchreibt: 

»Die Bewegung von Stahl oder Eiſen im Bereich der Pole eines Magneten 
erzeugt in einer die Pole des Magneten umgebenden Drahtrolle einen Induktions⸗ 
ſtrom, deſſen Dauer mit der Dauer der Bewegung des Eiſens oder Stahls in der 
Höhe des Magneten zuſammenfällt. Wenn nun die menſchliche Stimme das Dia- 
phragma in Schwingungen verſetzt, ſo werden in den die Pole des Magneten um⸗ 
gebenden Drahtrollen elektriſche Schwingungen erzeugt, welche den von der Stimme 
hervorgerufenen Tonwellen genau entſprechen. Die Rollen ſtehen mit der Leitung 
in Verbindung, und die in ihnen entſtehenden Stromwellen pflanzen ſich durch dieſe 
zum anderen Ende der Linie fort, wo ſie durch die Rollen eines Apparats von 
gleicher Konſtruktion geleitet, mittels des Diaphragmas in dieſem Apparate wieder 
in Luftſchwingungen verwandelt werden. Ein Flüſtern wird in dieſer Weiſe hörbar 
fortgepflanzt, und im Allgemeinen eignen ſich die leiſeren Töne der menſchlichen 
Stimme beſſer zur Uebermittelung, als die lauten. 

Ueber Mr. Gray's Telephon lauten die Nachrichten bezüglich der Vielſeitig⸗ 
keit der Verwendung weniger ermuthigend, indeſſen hat es bis jetzt in Bezug auf 
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die Entfernung den Bell ſchen Apparat übertroffen. Die beiden Apparate find 
grundverſchieden in der Form, beruhen auf verſchiedenen Principien, ſind verſchieden 
in ihrer Wirkungsweiſe und haben dennoch den gleichen Anſpruch auf die Bezeich⸗ 
nung Telephon. Gray will bereits einige Jahre länger über ſein Syſtem nach⸗ 
gedacht haben als Profeſſor Bell über das ſeinige. Der Bell'ſche Apparat über- 
mittelt gewiſſe Töne, wie die menſchliche Stimme mit ihren verſchiedenen Artiku⸗ 
lationen und Klangfarben oder Inſtrumentalmuſik durch Leitungen, nach Art der 
telegraphiſchen Befoͤrderung. Das Gray'ſche Inſtrument dagegen erzeugt die zu 
übermittelnden Töne ſelber und kann als ein telephoniſches Piano bezeichnet werden. 
Es macht keinen Anſpruch darauf, andere Töne zu befördern. Die bedeutendſten 
Verſuche, welche bis jetzt vor dem Publikum mit dem Gray'ſchen Inſtrument ange⸗ 
ſtellt worden find, fanden am 27. Februar und 6. März d. J. ſtatt. Bei dem 
erſteren, der zwiſchen Chicago und Milwaukee auf einer 137 Kilometer langen 
Leitung gemacht wurde, kamen mehrere bekannte Melodien zum Vortrag, wie »The 
last Rose s, »Yankee Doodles, »The sweet Bye and bye“ und Home, 
sweet Home und zwar, wie berichtet wird, laut und deutlich; fo wenigſtens, daß 
ſie von dem Publikum in Chicago mit Leichtigkeit erkannt wurden, welches die Vor⸗ 
ſtellung mit lautem Beifall begrüßte. Der Triumph über die Entfernung fand 
jedoch bei der zweiten Gelegenheit, am 6. März, ſtatt. Hier war der Centralpunkt 
wieder Chicago, der andere Endpunkt aber Detroit im Staate Michigan, 457 Kilo⸗ 
meter von Chicago, die größte Entfernung, auf welche bis jetzt ein Telephon benutzt 
worden iſt. Der Verſuch wird als „durchaus erfolgreiche bezeichnet, obwohl 
weniger vorgetragen wurde, als bei dem erſten Mal; die Leiſtungen waren die 
nämlichen. 

Die Grundidee des Gray'ſchen Apparats iſt dieſelbe wie bei den gewöhnlichen 
Telegraphenapparaten, nämlich die Magnetiſirung und Entmagnetiſirung eines 
Eiſenkerns. 

Beide Veränderungen werden von einer dritten begleitet, welche in der Ver⸗ 
ſchiebung der kleinſten Theilchen des Eiſens zu einander beſteht, da Eiſen im mag ⸗ 
netiſchen Zuſtande länger iſt als im unmagnetiſchen. Dieſe Molecularbewegung 
erzeugt Schall und äußert mechaniſche Kraft. Es gelangen zwei Apparate zur 
Verwendung, ein Geber und ein Empfänger. Jener beſteht aus einer zwei Oktaven 
umfaſſenden Klaviatur und einem tönenden Stab, einem Elektromagneten und einem 
Stromkreis. Das Anſchlagen der Taſten erzeugt Schwingungen, Contacte, mole 
culare Veränderungen und durch oftmalige Wiederholung und Abwechſelung ſchließ⸗ 
lich rhythmiſche Töne. Dieſe pflanzen ſich durch Stromwellen zum Apparat am 
andern Ende der Linie, dem Empfänger, fort. Derſelbe wird beſchrieben als ein 
Reſonanzgehäuſe, auf welchem ein Elektromagnet von zweckentſprechender Con⸗ 
ſtruction befeſtigt iſt. Das Gehäuſe verſtärkt die Töne durch den Stoß, welchen 
es von dem Eiſen bei der Ausdehnung desſelben durch Magnetifirung erhält. 

Am 2. April d. J. hat in New⸗York ein Concert a la Gray ſtattgefunden, 
in welchem der in Philadelphia ſitzende Concertgeber ſeine Fertigkeit vor einer Zu⸗ 
hoͤrerſchaft von New⸗Yorkern entfaltete. Das Programm enthielt mehrere populäre 
Melodien, wie die in oder richtiger für Chicago geſpielten, und war lediglich eine 
Wiederholung der erwähnten Vorſtellung, ohne weſentlich Neues zu bringen. 

In England iſt die Telephonie namentlich durch Herrn Cromwell Varley 
entwickelt worden, deſſen Inſtrument im Laufe dieſes Sommers im Queen's Theater zu 
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London öffentlich vorgeſtellt worden iſt. Wie wir einer Mittheilung der Times entneh⸗ 
men, beruht das Varley' ſche Telephon weſentlich auf einer Verſtärkung des auf telegra⸗ 
phiſchem Wege übermittelten Tons durch einen Condenſator, der in den Empfangs⸗ 
apparat eingeſchaltet iſt. Der letztere gleicht in Folge deſſen dem oberen Theil einer 
großen Trommel oder einem Tamburin, durch deſſen Reſonanz der anlangende Ton 
zwar nicht unerheblich verſtärkt, gleichzeitig jedoch in ſeiner Klangfarbe ziemlich be⸗ 
deutend verändert wird. Viel verwickelter iſt der gebende Apparat. Er beſteht aus 
einer Anzahl von Stimmgabeln, wie ſie hier zur Erzeugung einer einfachen Melodie 
genügt. An dem Ende einer jeden iſt ein kleiner Elektromagnet angebracht, der 
durch eine Batterie betrieben wird; durch den Schluß der Batterie wird die Gabel 
in beſtändiger Schwingung erhalten, genau wie, um ein bekanntes Beiſpiel an⸗ 
zufuͤhren, der Schlagarm einer elektriſchen Glocke in Schwingung bleibt, ſo lange 
der den Contact bewirkende Knopf gedrückt wird. Die Schwingungen der Gabel 
werden nun zur Schließung und Unterbrechung eines zweiten beſonderen elektriſchen 
Stromkreiſes benutzt, in welchem der aus der Batterie kommende Strom von geringer 
Spannung durch eine im Stromwege liegende Inductionsrolle geſpannt (zu ſolchem 
von hoher Spannung umgewandelt) wird, ſo daß er nunmehr zur Erzeugung von 
Schwingungen des Condenſators verwendbar iſt. Alle dieſe Gabeln werden nun 
gleichzeitig in Schwingung erhalten, ſo daß ſelbſtredend ein ziemlich unharmoniſches 
Summen entſteht; keine derſelben ſchickt jedoch früher Strom in den Condenſator, 
als bis durch den Niederdruck eines Taſters der Stromkreis zwiſchen einer der 
Gabeln und dem Condenſator geſchloſſen iſt, worauf die der Gabel entſprechende 
Note ſofort ertönt. Eine der Anzahl der Gabeln entſprechende Zahl von Taſten 
iſt auf einer Claviatur angebracht, dieſelben werden ebenſo wie Claviertaſten gehand⸗ 
habt. Das Inſtrument im Queen's Theater hatte 14 Octaven Umfang (von C unter 
bis G über der Linie) zu denſelben gehören natürlich zwölf Gabeln mit den Neben⸗ 
apparaten. 

Von der Muſik, welche vermittelſt dieſes Inſtruments ausgeführt wurde, ſpricht 
der Bericht der Times keineswegs in ſehr begeiſterten Ausdrücken. „Einzelne Töne 
waren gut, andere aber ganz falſch und der Geſammteindruck, den wir hatten, war, 
als ob das Inſtrument nicht richtig geſtellt oder geſtimmt geweſen wäre. « 

Freilich war der ganze Apparat in großer Eile und unter erheblichen Schwierig⸗ 
keiten aufgeſtellt worden. Die engliſche Poſtbehörde hatte es abgelehnt, eine Leitung 
herzugeben, ſo daß die Herſtellung einer Privatleitung erforderlich wurde. Dies 
war ein mühſeliges Beginnen, ſchon mit Rückſicht auf die Schwierigkeiten, welche es 
hatte, die Hausbeſitzer zur Erlaubniß zu bewegen, den Draht am Mauerwerk zu 
befeſtigen. Es wurde jedoch von der Guttapercha and Telegraph Work Com- 
pany in der Cannonſtraße, welche das Werk unternommen hatte, glücklich zu Ende 
geführt. Die Ueberſchreitung der Themſe, an einer 4 Meile breiten Stelle, ſchien 
die größten Schwierigkeiten zu bereiten; aber auch dieſes Hinderniß wurde ſchließlich 
bewältigt und die Linie vollendet. 

Der Berichterſtatter faßt am Schluß ſein Urtheil dahin zuſammen: das 
Inſtrument in ſeinem gegenwärtigen Zuſtande kann den Klang der menſchlichen 
Stimme nicht übermitteln, auch nicht die von einem Orcheſter geſpielte Muſik auf⸗ 
nehmen und wiedergeben, ja nicht einmal die eines einzelnen Inſtruments. Alles, 
was dasſelbe im Augenblick leiſtet, iſt, daß es in ſeiner Stimme jeden demſelben mit⸗ 
getheilten Ton wiedergiebt. Daß dies ſchon auf eine Entfernung von mehreren 
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Meilen moͤglich ift, iſt höchſt merkwürdig; von dem vollkommenen Telephon wird 
aber mehr als dies erwartet und ſicherlich auch bald geleiſtet werden. 

Im Anſchluß und zum Theil im Gegenſatz zu den vorſtehend wiedergegebenen 
Erörterungen und Befürchtungen iſt hervorzuheben, daß die Verſuche, welche in den 
letzten Tagen des Oktober ſeitens der Reichs-Telegraphenverwaltung in Berlin 
und an mehreren Orten der Umgebung mit zwei Bell'ſchen Telegraphen⸗ Apparaten 
angeſtellt worden find, die gehegten Erwartungen nicht nur erfüllt, ſondern weit 
übertroffen haben. Gleich die erſten Verſuche, welche innerhalb des Dienſtgebäundes 
in der Franzöſiſchen Straße gemacht wurden, gelangen ſo vortrefflich, daß deren 
Ausdehnung auf weitere Entfernungen ſofort beſchloſſen und ins Werk geſetzt wurde. 
Zunächſt benutzte man die Verbindungsleitung zwiſchen dem eben genannten und dem 
Dienſtgebäude in der Leipziger Straße unter Einſchaltung der Erde als Rückleitung: 
die Unterhaltung ging trotz der Inductionsſtörungen, welche aus der Mitbenutzung 
der Erde entſprangen, ſehr gut von Statten. Nicht blos die Worte wurden durch 
das Inſtrument wiedergegeben, ſondern auch die verſchiedenen Klangfarben: die 
Stimmen der verſchiedenen Sprechenden wurden erkannt, Geſang und Inſtrumental⸗ 
mufik tadellos dem Zuhörer im andern Gebäude übermittelt. 

Am 30. Oktober wurden Verſuche zwiſchen Berlin und Schöneberg angeſtellt: 
auch ſie gelangen über Erwarten gut. Es wurden als Leitung und Rückleitung zwei 
Adern des Berlin⸗Magdeburger Kabels benutzt; die leiſeſten Töne waren verſtändlich; 
in Berlin wurde ſogar vernommen, was im Zimmer in Schöneberg vorging, und 
umgekehrt. Weiter nach Potsdam: dieſelben Erfolge. Weiter an demſelben Tage 
nach Brandenburg. Auch hier, in einer Entfernung von 68 Kilometer von Berlin, 
war eine Unterhaltung, wenn auch mit einiger Anſtrengung der Sprach ⸗ und Hör. 
Organe, noch recht gut moglich. Am folgenden Tage Verſuch zwiſchen Berlin und 
Magdeburg, 150 Kilometer entfernt: hier war eine Verſtändigung mit den vor⸗ 
handenen Inſtrumenten nicht mehr möglich; wohl kamen noch einzelne beſonders 
markirte Worte verſtändlich an, aber eine ſichere Uebermittelung des Geſprochenen 
lag außer dem Bereiche des Möglichen, Geſang war etwas deutlicher vernehmbar. 
Selbſtredend wird man die Inſtrumente derart zu ändern wiſſen, daß die Entfernung 
bis zu einem gewiſſen Grade ein Hinderniß für die telephoniſche Verſtändigung nicht 
mehr ſein wird. Im Allgemeinen dringt das geſungene Wort weiter, als das ge⸗ 
ſprochene, und es iſt dabei die Erſcheinung zu erwähnen, daß der Geſang durch das 
Telephon verſchoͤnert wird; die Rauhheiten des Organs werden abgeſchliffen. 

Auch bei dem Feſte zur Feier der Vollendung der unterirdiſchen Linie Berlin- 
Kiel fanden in Gegenwart hoher Beamter hervorragender Gelehrter (Kirchhoff, 
Dubois ⸗Reymond, Karſten u. A.), welche am Feſte theilnahmen und ſich lebhaft für 
die neue Erfindung intereſſirten, Verſuche mit zwei von Siemens den Bell'ſchen nach⸗ 
gebildeten Telephon ⸗Inſtrumenten im kleinen Maßſtabe ſtatt und lieferten ebenfalls 
befriedigende Ergebniſſe. 

Nachdem die Telephonie ſomit auch in Deutſchland ihren Einzug — oder beſſer, 
da fie doch urſprünglich von hier ausgegangen, ihren Wiedereinzug gehalten hat, 
unterliegt es keinem Zweifel, daß dieſelbe nach allen Richtungen hin ausgenutzt 
werden wird. Wie wir hören, find auf Befehl Seiner Excellenz des Herrn General ⸗ 
Poſtmeiſters, der aus feinem Arbeitszimmer im General⸗Poſtamtsgebaͤude bereits 
vielfach auf telephoniſchem Wege Anordnungen nach den Dienſträumen des General ⸗ 
Telegraphenamts erlaſſen hat, eine größere Anzahl von Telephonen in Angriff ge⸗ 
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nommen. Mit denſelben werden dem Vernehmen nach zunächſt eine Anzahl von 
kleineren Poſtorten in der Nähe von Berlin ausgerüſtet werden, um zu erproben, 
inwieweit ſich die Telephonie zur direkten Uebertragung von Telegrammen ohne 
Schreibapparate eignet. Die Richtung der bereits angeſtellten Verſuche deutet darauf 
hin, daß die Reichs⸗Telegraphenverwaltung das wundervolle Inſtrument nicht 
zur Unterhaltung einiger Senſationsbedürftigen, ſondern zum praktiſchen Gebrauch 
in der Nachrichtenübermittelung dienſtbar zu machen wiſſen wird. 


87. Die Landbriefträgeranſtalt. 


II. 


(Schluß.) 


In dem ehemaligen Herzogthum Naſſau gab es eine eigentliche Landbrief⸗ 
trägeranſtalt nicht. An Stelle derſelben trat die unter der Ober⸗Leitung und Auf⸗ 
ſicht der Landesregierung ſtehende Amtsboten⸗Einrichtung, welche vom 1. April 1857 
ab eine Erweiterung in der Weiſe erfuhr, daß auch alle diejenigen Orte im Lande, 
in welchen ſich keine Poſtanſtalt befand, eine zweckmäßige Verbindung für dienſtliche 
und Privatſendungen mit dem Amtsſitze erhielten. Die Geſchäfte des für jeden 
Amtsbezirk am Amtsſitze beſtellten Amtsboten⸗Expeditors wurden in der Regel dem 
Poſtbeamten daſelbſt gegen eine von der Landesregierung zu beſtimmende jährliche 
Vergütung übertragen. 

Auch in den Hohenzollern'ſchen Fürſtenthümern wurde bis zum Jahre 
1863 der Verkehr zwiſchen den Poſt⸗ und den Landorten durch Amts⸗ und Ge⸗ 
meindeboten vermittelt; demnächſt aber im Einverſtaͤndniſſe mit der Regierung eine 
Landbotenpoſt für Rechnung der Fürſtlich Thurn und Taxis'ſchen Verwaltung durch⸗ 
geführt, bei welcher die Einrichtungen im Großherzogthum Heſſen im Allgemeinen 
als Muſter dienten. Dasſelbe war bezuͤglich der Landbotenpoſten in dem vormaligen 
Landgrafenthum Heſſen⸗Homburg, dem Landkreiſe der ehemals freien 
Stadt Frankfurt am Main, in den Großherzoglich und Herzoglich 
ſächſiſchen, den Furſtlich reuſſiſchen, Jürſtlich ſchwarzburgiſchen und 
den Fürſtlich lippiſchen Ländern der Fall. In den meiſten dieſer Länder fand 
wöchentlich nur eine 3 bis 4malige Landbriefbeſtellung theils für Rechnung der 
Thurn und Taxis'ſchen Verwaltung, theils für Rechnung der Vorſteher der Poſt⸗ 
anſtalten durch Privatlandbriefträger ſtatt. 

Nach dem Uebergange der Fürſtlich Thurn und Taxis'ſchen Poſtverwaltung 
auf die Krone Preußen wurde von der preußiſchen bz. norddeutſchen Bundes ⸗Poſt⸗ 
verwaltung in allen zuletzt genannten Staaten eine Umgeſtaltung der betreffenden 
Landbeſtellbezirke und die Durchführung eines geregelten Landbriefbeſtelldienſtes 
ſofort in Angriff genommen. 

In Hannover war im Jahre 1849 von der Hauptſtadt aus eine täglich 
einmalige Briefbeſtellung nach den nahe liegenden Dörfern hergeſtellt worden. Von 
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den übrigen Ortſchaften des platten Landes wurde den an einem Poft- oder Eifen- 
bahnkurſe gelegenen durch Bekanntmachung vom 29. Januar 1853 die Benutzung der 
betreffenden Poſtgelegenheiten zur Vermittelung ihres Poſtverkehrs geſtattet. Die- 
ſelben hatten auf ihre Koſten einen Briefſammler zu beſtellen, welcher an der Poſt⸗ 
ſtraße die durchgehenden Poſten u. ſ. w. erwarten und die abzuſendenden bz. an ⸗ 
kommenden Gegenſtände in einer verſchloſſenen Taſche an den Poſtillon oder 
Schirrmeiſter abgeben bz. von denſelben in Empfang nehmen mußte. Die Einrich- 
tung einer allgemeinen regelmäßigen Landbriefbeſtellung nach allen Landorten des 
Königreichs wurde von dem vormaligen hannoverſchen General ⸗Poſtdirektorium 
zwar in Ausſicht genommen, aber ſo wenig gefördert, daß im Jahre 1866 von 
den 260 Bezirkspoſtanſtalten kaum 70 und auch dieſe nur eine ſolche von ſehr un ⸗ 
genügendem Umfange beſaßen. Es war erſt der preußiſchen bz. norddeutſchen Bun ⸗ 
despoſtverwaltung vorbehalten, hier das Verſäumte nachzuholen und mit einem ſehr 
erheblichen Koſtenaufwande die durch das Verkehrsbedürfniß ebenſo, wie durch den 
Stand der poſtaliſchen Einrichtungen überhaupt ſchon längſt gebotenen Verbeſſerun⸗ 
gen in der Landbriefbeſtellung eintreten zu laſſen. 

In den Großherzogthümern Mecklenburg⸗Schwerin und Medlen- 
burg ⸗Strelitz beſtand bis zu deren Eintritt in den norddeutſchen Bund eine 
Briefbeſtellung nach dem Lande überhaupt nicht. Die Bewohner der Ortſchaften 
ohne Poſtanſtalt waren, ſoweit dieſe nicht an einer Poſtſtraße lagen und jene die 
durchfahrenden Poſten zur Abgabe und Annahme von Poſtſendungen bz. zur Aus⸗ 
wechſelung von Korreſpondenztaſchen benutzen konnten, von dem unmittelbaren Poſt⸗ 
verkehr völlig ab⸗ und ausgeſchloſſen, und auf die Unterhaltung von Privatboten 
auf eigene Koſten angewieſen. Es fiel demnach auch hier der Poſtverwaltung des 
norddeutſchen Bundes bz. des deutſchen Reichs die Aufgabe zu, die längſt als Be⸗ 
dürfniß empfundene, von der Landespoſtverwaltung aber in Verkennung der For⸗ 
derungen der Zeit unausgeführt gelaſſene regelmäßige Poſtverbindung nach dem 
Lande herzuſtellen. Dies iſt im Laufe der Jahre 1869 bis 1874 geſchehen. 

Gleichzeitig hatte die Organiſation einer gemeinſamen Verwaltung des Poſt⸗ 
weſens für das ganze Gebiet des norbdeutſchen Bundes bz. des deutſchen Reichs 
eine Regelung des Landbeſtellungsweſens in allen deutſchen Bundesſtaaten nach ein⸗ 
heitlichen Grundſätzen zur Folge gehabt. 

Wenn dieſelbe ſich auch in ihren Hauptzügen an die frühere Königlich preu⸗ 
ßiſche Landbriefträgeranſtalt angelehnt hat, ſo haben doch auch die betreffenden Ein⸗ 
richtungen anderer Poſtverwaltungen, welche ſich für das Ganze paſſend und den 
allgemeinen Intereſſen vortheilhaft erwieſen, dabei Verwerthung gefunden. 

In Dänemark waren in den 40er Jahren an einzelnen Orten verſuchsweiſe 
Einrichtungen ähnlich der deutſchen Landbriefbeſtellung getroffen, die jedoch bei der 
däniſchen Landbevölkerung wegen des zu entrichtenden Beſtellgeldes von 2 Schill. 
oder 5⅝ Pfennig für den Brief. keinen Anklang fanden. Im Jahre 1860 wurde 
die Angelegenheit von der Poſtverwaltung von Neuem angeregt und dahin geregelt, 
daß die Landbriefträger nicht mit den einzelnen Empfängern, ſondern nur mit von 
den Landbewohnern einzurichtenden und zu unterhaltenden Auswechſelungsſtellen 
in jedem Orte in Verkehr treten ſollten. Aber auch dieſe Einrichtung fand Anfangs 
bei der Landbevölkerung kein williges Entgegenkommen, da man die Koſten fuͤr die 
Auswechſelungsſtellen ſcheute; dieſelbe wurde jedoch nicht wieder zurückgezogen, viel⸗ 
mehr als ein am Ende der 60er Jahre, nachdem bereits die Herzogthümer Schles⸗ 
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wig⸗Holſtein und Lauenburg von Dänemark abgetrennt waren, in einzelnen Amts ⸗ 
bezirken gemachter Verſuch einer direkten Beſtellung an den Empfänger von keinem 
günſtigen Erfolge begleitet war, zur weiteren Durchfuhrung beſtimmt. Dieſe er⸗ 
folgte im Laufe der Zeit ſo weit, daß gegenwärtig jeder Landort von einiger 
Bedeutung eine wöchentlich mehrmalige Poſtverbindung hat. 

In der Schweiz, wo die Poſtbüreaus und Poſtablagen ſo zahlreich ſind, daß 
es kaum eine nur einigermaßen anſehnliche Dorfſchaft ohne Poſtanſtalt giebt, und 
man ſelbſt in einzeln gelegenen Häuſern, Gaſthäuſern, Badeanſtalten u. ſ. w. und 
auch hoch auf den Bergen an der Grenze des ewigen Schnees, — wie auf dem 
St. Gotthard — Poſtablagen findet, bedurfte es der Organiſation einer beſondern 
Lanbbriefträgeranſtalt nicht. Die Beſtellung nach den wenigen kleinen Anſiedelungen 
ohne Poſtanſtalt, nach den Abbauten und einzelnen Häuſern, die oft nur im Som⸗ 
mer bewohnt ſind, wird von den nächſt belegenen Poſtanſtalten durch das vor⸗ 
handene Unterbeamtenperſonal, und zwar täglich mindeſtens ein Mal beſorgt. 

In Oeſterreich hatte das Miniſterium für Handel und Volkswirthſchaft 
im Jahre 1863 die Abſicht ausgeſprochen, hinſichtlich der Beſtellung der Poft- 
ſendungen nach Orten ohne Poſtanſtalt eine neue, den derzeitigen Bedürfniſſen des 
Verkehrs entſprechende Einrichtung in Angriff zu nehmen. Dieſelbe kam jedoch erſt 
im Jahre 1873 zur Ausführung, und zwar in Oeſterreich unter der Enns (mit 
411 Poſtanſtalten exkl. Wien) bei 57 Poſtämtern, in Böhmen (mit 1111 Poſt⸗ 
anſtalten) bei 19 Poſtämtern, in Tirol und Vorarlberg (mit 377 Poſtanſtalten) 
und in Mähren (mit 409 Poſtanſtalten) bei je 12 Poſtämtern, in den übrigen 
Ländern (mit 1874 Poſtanſtalten) bei 21 Poſtämtern, im Ganzen bei 121 Poſt⸗ 
aͤmtern. Wurde auch im folgenden Jahre bereits bei weiteren 64 Poſtämtern 
mit der Einführung der Landbriefbeſtellung vorgegangen, fo kann das Ge⸗ 
ſchehene — Krain (mit 140 Poſtanſtalten), das Küſtenland (mit 143 Poſtanſtal⸗ 
ten) und Dalmatien (mit 88 Poſtanſtalten) entbehren einer Landbriefbeſtellung noch 
ganz — bei dem Umfange des Poſtgebiets von 300 190,90 Quadratkilometern und 
den heutigen Anforderungen des Verkehrs doch nur erſt als ein Anfang betrachtet 
werden und bleibt bis zur Durchführung einer regelmäßigen Landbriefbeſtellung 
noch viel zu thun. 

Von der italieniſchen Poſtverwaltung iſt ſeit Beginn der 60er Jahre auf 
die Einrichtung einer Landbriefbeſtellung Bedacht genommen und der weitern Ent⸗ 
wickelung derſelben trotz der mannigfachen äußeren Schwierigkeiten fortgeſetzt die 
größte Sorgfalt zugewendet worden. Während im Jahre 1863 erſt 1424 Ort⸗ 
ſchaften des platten Landes von 1205 Landbriefträgern begangen wurden, fand im 
Jahre 1874 bereits eine Landbriefbeſtellung nach 6127 Orten ftatt. Die Koſten 
für die Einrichtung und Unterhaltung der Landbriefbeſtellung werden aber nicht 
allein vom Staate getragen, ſondern einzelne Gemeinden ſind verpflichtet, zu denſelben 
aus eigenen Mitteln einen je nach dem Umfange der Leiſtung bemeſſenen Zuſchuß 
zu zahlen. Dieſer Zuſchuß betrug im Jahre 1874 bei einem Geſammtaufwande 
von 823,358 Lire ungefähr 48,000 Lire. 

In Rußland, wo der Entwickelung des Poſtweſens in der ungeheuren Aus⸗ 
dehnung des Reichs und der verhältnigmäßig geringen Bevölkerung desſelben (739 Ein⸗ 
wohner auf je 5673 Hektare im europäiſchen Rußland) und in der Mangelhaftigkeit der 
Leandſtraßen beſonders große Schwierigkeiten entgegenſtehen, iſt es der Poſtverwaltung 
bis jetzt unmöglich geweſen, mit allen bewohnten Gegenden des Reichs Poſtverbin⸗ 
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dungen herzuſtellen. Um jedoch die Landbevölkerung, welche die Bevölkerung der 
Städte um das Zehnfache übertrifft, nicht noch auf lange Zeit von jedem Verkehr 
auszuſchließen und derſelben die Möglichkeit einer Verbindung mit den poftaltichen 
Einrichtungen zu gewähren, iſt den Landbewohnern die Einrichtung von landſchaft 
lichen oder Landpoſten zur Verſendung bz. Auswechſelung ihrer Korreſpondenz unter 
einander, wie im Anſchluß an die Staatspoſt geſtattet worden. Von dieſer Befugniß 
wird gegenwärtig bereits in 72 Kreiſen des europäifchen Rußlands Gebrauch gemacht. 

In Schweden beſteht ebenfalls eine Briefbeſtellung nach den Orten ohne 
Poſtanſtalt nicht. Die Bewohner folder an einem Poſtkurſe belegenen Orte können 
ſich zur Abſendung von gewöhnlichen Briefen der daſelbſt an der Landſtraße 
angebrachten Briefkaſten bedienen, welche von den vorüberfahrenden Poſten geleert 
werden. Solcher Briefkaſten an den von Poſten befahrenen Landſtraßen waren im 
Jahre 1874 jedoch nur 30 vorhanden. Auch befinden ſich an den Landpoſtwagen 
Briefkaſten, welche an den Halteſtellen dem Publikum zugänglich gemacht werden 
(1874: 110 Stück). 

In der Türkei findet eine Landbriefbeſtellung nur in der nächſten Um⸗ 
gegend von Konſtantinopel ſtatt. 

In Griechenland übernahm die Poſtverwaltung vom Jahre 1836 ab auch 
die gelegentliche Beförderung von Briefen nach Orten ohne Poſtanſtalt. Seit dem 
Jahre 1842 werden von der General ⸗Poſtdirection beſondere Boten, je nach Be⸗ 
dürfniß, beritten oder zu Fuß, zum Zweck der Beförderung der Poſtſendungen 
zwiſchen den Poſtorten und den Gemeindehauptorten angenommen. Die Koſten 
des Unternehmens müffen jedoch von den betreffenden Gemeinden ſelbſt getragen 
werden. Im Jahre 1876 waren 223 Landpoſtboten in Thaͤtigkeit. 

In England beſteht eine Briefbeſtellung nach dem Lande bereits ſeit längerer 
Zeit. Im Jahre 1871 wurde dieſelbe weſentlich verbeſſert und erweitert und auch 
in denjenigen Theilen des nördlichen Schottlands, welche eine ſolche noch nicht 
beſaßen, eingerichtet. 

So iſt in einem Zeitraum von 50 Jahren in dem größten Theile Europas 
die Landbriefbeſtellung ein⸗ bz. durchgeführt. Hat dies nicht immer ohne erhebliche 
Opfer ſeitens der Staaten geſchehen können, ſo darf nicht unberückſichtigt bleiben, 
daß die Einrichtung der Landbriefträgeranſtalt, ſowie deren weitere Entwickelung 
nothwendig eine Vermehrung der Korreſpondenz und damit überall eine Erhöhung 
der Portoeinnahme herbeigeführt haben, durch welche jene Koſten allmählich gedeckt 
worden ſind. Wie mangelhaft und unvollkommen auch die Landbriefträgeranſtalt 
in ihren Anfängen heute erſcheinen mag, dieſelbe iſt in der verhältnißmäßig kurzen 
Zeit derartig weitergebildet und ausgeſtaltet worden, daß ſie in Deutſchland, 
Frankreich und Belgien den übrigen Poſteinrichtungen würdig zur Seite ſteht. Es 
ſind gegenwärtig im deutſchen Reichspoſtgebiete 11,800, in Bayern gegen 1600, 
in Württemberg über 1200, in Frankreich 18,900 und in Belgien rund 1550 
Landbriefträger im Dienſt. 

Bei der Vertheilung der Landorte auf die Poſtanſtalten iſt im Weſentlichen 
auf die beſonderen Beziehungen und die durch die Länge der Zeit befeſtigten Gewohn⸗ 
heiten der betreffenden Bevölkerung Rückſicht genommen worden. Da nun anfangs 
die Poſtanſtalten nur in geringer Zahl vorhanden waren und in Folge der erheb⸗ 
lichen Entfernung derſelben von einander die Beſtellbezirke häufig eine ſo große 
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Ausdehnung erhielten, daß die Landbriefträger in vielen Gegenden mehrere Tage 
zur Vollendung eines Umganges gebrauchten, kam es darauf an, den Umfang der 
Beſtellbezirke allmählich auf das den Intereſſen der Verwaltung und des Publikums 
ebenſo, wie der Leiſtungsfähigkeit der Landbriefträger entſprechende richtige Maß 
zurückzuführen, und zu dieſem Zwecke durch Errichtung neuer Poſtanſtalten weitere 
Stützpunkte für die Landbriefträgeranſtalt zu gewinnen. Zur Zeit wird für die 
Größe der Beſtellbezirke von der Mehrzahl der Poſtverwaltungen eine Wegelänge 
von 20 bis 25 Kilometern oder eine Beſtellungsdauer von 8 bis 10 Stunden 
als Durchſchnittsleiſtungsmaß eines vollbeſchäftigten Landbriefträgers angenommen 
und dabei nicht nur die Länge, ſondern auch die Beſchaffenheit des Weges, ſowie 
die Lage der Ortſchaften, die Dichtigkeit der Bevölkerung und der Umfang des 
Verkehrs in Anſchlag gebracht. In Wuͤrttemberg beträgt die durchſchnittliche 
Beſtellungsdauer nur 54 Stunden täglich und in Italien haben die Landbrief⸗ 
träger täglich einen Beſtellungsgang nur von etwa 11 Kilometern zurückzulegen. 
Wo die nothwendige Errichtung neuer Poſtanſtalten noch nicht ausführbar geweſen 
iſt, und wegen zu großer Ausdehnung der Beſtellbezirke die Beſtellung nach ſämmt⸗ 
lichen zugehörigen Ortſchaften ꝛc. von der betreffenden Poſtanſtalt aus einen unver⸗ 
hältnißmäßigen Zeit⸗ und Kraftaufwand erfordern würde, ſind in Deutſchland und 
Frankreich an beſtimmten Orten Landbriefträger⸗Stationen errichtet. Auf dieſen 
empfangen die Landbriefträger die Beſtellungsgegenſtaͤnde für ihren Bezirk je nach 
Umſtänden durch Vermittelung von Poſten, welche den Stationsort berühren, oder 
welche ſie an einem beſtimmten Punkte antreffen, auch durch beſondere Boten oder 
einen von der Poſtanſtalt ausgehenden andern Landbriefträger. Wenn in der erſten 
Zeit die meiſten Landorte nur an einigen Tagen der Woche und theilweiſe ſogar 
nur nach Bedürfniß belaufen wurden, ſo iſt heute in den meiſten Staaten eine wochen⸗ 
tägliche Beſtellung durchgeführt, und, wo die Verhältniſſe es angezeigt erſcheinen 
laſſen, auch eine zweimalige Beſtellung an den Wochentagen und eine einmalige an 
den Sonntagen eingerichtet. In Belgien findet ſogar nach 30 Landorten eine täglich 
dreimalige und nach 8 Orten ohne Poſtanſtalt eine täglich viermalige Briefbeſtellung 
ſtatt. An den Sonn⸗ und beſtimmten geſetzlichen Fefttagen ruht beſtimmungsmäßig 
im deutſchen Reichspoſtgebiet die Landbriefbeſtellung, und iſt eine ſolche nur unter 
beſonderen Verhältniſſen eingerichtet, während in Frankreich, Belgien, England und 
der Schweiz die Landbriefbeſtellung auch regelmäßig an den Sonntagen — aber 
immer nur einmal — zur Ausführung kommt. In England ſind jedoch Maßregeln 
getroffen, viele Landbriefträger von einem Theile ihres Sonntagsdienſtes durch Ein⸗ 
ſtellung von Stellvertretern an jedem zweiten Sonntag zu befreien. Ferner iſt 
befohlen, daß keine neue Sonntagsbeſtellung nach dem Lande eingeführt wird, ſofern 
nicht die Empfänger von zwei Dritteln der Korreſpondenz des Bezirks dieſes wünſchen, 
und daß jede beſtehende Sonntagsbeſtellung nach dem Lande ausgeſetzt werden ſoll, 
wenn durch die Empfänger der gleichen Zahl von Briefen deren Aufhebung ver- 
langt wird. 

Die Beſtellgänge der Landbriefträger find in Deutſchland einfache Rundgänge, 
fo daß jeder Landort ꝛc. des Bezirks vom Landbriefträger täglich nur ein Mal 
berührt wird, dagegen find dieſelben in Frankreich und Belgien zum größten Theil 
derart vereinigt, daß der Landbriefträger, nachdem er ſeine Briefbeſtellung beendet 
hat, feinen Rückweg durch bereits von einem andern Landbriefträger bediente Orte 
nimmt, oder dieſelben beſtehen in Tour⸗ und Retourgängen, fo daß der Landbrief⸗ 
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träger auf dem Rückwege durch dieſelben Orte, wie auf dem Hinwege geht. Durch 
dieſe Einrichtung wird den Landbewohnern die Gelegenheit geboten, auf empfangene 
Briefe noch an demſelben Tage die Antwort mit dem den Ort auf feinem Nückwege 
berührenden Landbriefträger zur Abgabe an die Poſtanſtalt bz. zur Abſendung 
gelangen zu laſſen, während dies bei dem erſtgedachten Syſteme früheſtens am Nach⸗ 
mittage des nächſtfolgenden Tages möglich iſt. Die Beſtimmung der Landbrief⸗ 
träger iſt nicht nur auf die Beſtellung der eingegangenen, ſondern auch auf die Ein⸗ 
ſammlung der weiterzuſendenden, wie der im eigenen Beſtellbezirke oder am Orte 
der Poſtanſtalt verbleibenden Korreſpondenz ꝛc. gerichtet, und keiner dieſer Zwecke 
darf dem andern untergeordnet werden. Es iſt daher nicht der Willkür der Land⸗ 
briefträger überlaſſen, nur diejenigen Orte ihres Bezirks zu belaufen, nach welchen 
Gegenſtände zur Beſtellung vorhanden ſind, oder die feſtgeſetzte Straße beliebig zu 
verlaſſen und die Abgangs⸗ und Ankunftszeiten nach Gefallen zu ändern. Dieſelben 
müſſen vielmehr den ihnen ein⸗ für allemal vorgeſchriebenen Kurs innehalten und 
ſich dabei der thunlichſten Pünktlichkeit befleißigen, damit die Bewohner der betref⸗ 
fenden Ortſchaften auf ihr Erſcheinen zu moͤglichſt beſtimmter Stunde rechnen und 
die abzuſendenden Gegenſtände rechtzeitig in den Briefkaſten legen oder zur Abgabe 
in Bereitſchaft halten können. Während nun dieſer Kurs z. B. im deutſchen 
Reichspoſtgebiet in der Weiſe beſtimmt iſt, daß der Landbriefträger nicht nur geſchloſ⸗ 
ſene Ortſchaften, ſondern auch die einzeln gelegenen Gehöfte ꝛc. regelmäßig berührt 
und erforderlichenfalls die einzelnen Abbauten, Mühlen dc. rechts und links vom 
Wege zu belaufen hat, um die vorliegenden Sendungen an den Empfänger unmit- 
telbar zu beſtellen, fo geſchieht u. A. in Bayern — ebenſo wie früher in Baben und 
Braunſchweig — die Beſtellung nur in jenen Orten und Gebäuden, welche an der 
für den Botengang vorgezeichneten Hauptſtrecke, oder ganz in deren Nähe liegen, in 
die Wohnung des Empfängers. Die Bewohner derjenigen kleinen Orte oder ein⸗ 
zelnen Höfe, welche von jenem Wege mehr als 3 Kilometer abgelegen find, haben, 
wenn ſie ihre Poſtſendungen durch den Landbriefträger empfangen wollen, den Be⸗ 
wohner eines am Wege des Landpoſtboten gelegenen Hauſes zu deren Empfangnahme 
zu bevollmächtigen und davon der Poſtanſtalt Anzeige zu machen. Wennſchon mit 
dieſem Verfahren häufig eine Verſpaͤtung in der Aushändigung der Sendungen an 
abſeits wohnende Empfänger verbunden ſein wird, ſo tritt eine ſolche vollends ein, 
ſobald eine Bevollmächtigung nicht erfolgt iſt, und der Empfänger erſt bei Gelegen⸗ 
heit von dem Vorliegen einer Sendung an ihn bei der Poſtanſtalt Kenntniß erhält. 
Es kann dies aber u. A. für den Abſender empfindliche Nachtheile zur Folge haben, 
wenn z. B. Poſtaufträge, insbeſondere ſolche Sofort zum Proteſt⸗ nicht rechtzeitig 
zur Vorzeigung gelangen. Es würde daher unbedingt im Intereſſe des Publikums 
liegen, wenn hierin von den betreffenden Poſtverwaltungen ſo bald als möglich Ab⸗ 
hülfe geſchafft würde. Ebenſo durfte, wo die den Landbriefträgern in früherer Zeit 
auferlegte Verpflichtung, bei den in ihrem Beſtellungsbezirk wohnenden Behörden 
und öffentlichen Beamten, auch wenn Beſtellgegenſtaͤnde an dieſelben nicht vorliegen, 
vorzuſprechen, noch fortbeſteht, dieſelbe zur Aufrechterhaltung eines ordnungsmaͤßigen 
und ſchnellen Dienſtbetriebes unbedingt zu beſeitigen ſein, wie dies ſeiner Zeit im 
Großherzogthum Heſſen und im Herzogthum Naſſau von der preußiſchen Poſtver⸗ 
waltung geſchehen iſt. 

Die Beſtellung nach den Landorten beginnt in der Regel am Vormittage, und 
zwar je nach den örtlichen Kursverhältniſſen früher oder ſpäter, und derart, daß 
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nicht nur die bis Morgens bei den Poſtanſtalten von weiterher angekommenen 
Briefe ꝛc. denſelben Tag zur Abtragung im Landbezirk gelangen, ſondern auch die 
Rückkehr der Landbriefträger zur Poſtanſtalt ſo frühzeitig erfolgen kann, um der 
aus dem Landbezirk abgeſandten Korreſpondenz die Weiterbeförderung mit den an 
demſelben Abend abgehenden Poſten zu ſichern. Wo dazu Gelegenheit vorhanden, 
iſt den Landbriefträgern im deutſchen Reichspoſtgebiet behufs Beſchleunigung der 
Beſtellung die unentgeltliche Benutzung der Perſonenpoſten innerhalb ihrer en 
bezirke geftattet. 

In Bezug auf die zur Beſtellung gelangenden Gegenſtände findet inſofern eine 
Beſchränkung ſtatt, als Werthſendungen gegenwärtig im deutſchen Reichspoſtgebiet 
nur im einzelnen bis zum Betrage von 150 AM. einſchließlich, in Bayern bis zum 
Werth von 500 AM., in Frankreich bis zum Höchſtbetrage von 10,000 Fres. und 
in der Schweiz von 1000 Fres. abgetragen werden und die Zuſtellung von Päcke⸗ 
reien, wo die Poſt ſich überhaupt mit deren Beförderung befaßt, theils durch die 
Beſchaffenheit der Sendungen, theils durch die Leiſtungsfähigkeit der damit beauf- 
tragten Perſonen eine natürliche Grenze findet. In Württemberg werden alle 
Werthſendungen ohne Rüdficht auf den angegebenen Betrag und auch in Bayern 
ausnahmsweiſe Sendungen im Werthe von über 500 A. beſtellt, wenn den 
Landbriefträgern dazu von Seiten des Empfängers beſondere Vollmacht ertheilt iſt. 
Abgeſehen von den Päckereien, welche ſich wegen ihres zu großen Umfanges zur 
Mitnahme durch die Landbriefträger überhaupt nicht eignen, iſt bisher in Deutſchland 
im Allgemeinen ein Gewicht von 24 Kilo für das einzelne Packet und von 10 Kilo 
für die Geſammtladung des Landbriefträgers als Grenze beſtimmt geweſen. Zur 
Herbeiführung einer erweiterten Packetbeſtellung im Intereſſe der Landbevölkerung 
wurde den Landbriefträgern jedoch neuerdings geſtattet, auch über dieſe Grenzen 
hinaus, und zwar ſämmtliche Packete im Gewichte bis 5 Kilo abzutragen und ſich 
dabei der Hülfe ihrer Familienglieder oder anderer von ihnen anzunehmender Per⸗ 
ſonen, in Württemberg eines Fuhrwerks oder Handkarrens, zu bedienen. Von 
Seiten der Landbriefträger wird, da denſelben die Beſtellgebühr für alle über die 
beſtimmungsmäßige Gewichtsgrenze abgetragenen Packete verbleibt, von jener Er⸗ 
laubniß im weiteſten Umfange Gebrauch gemacht. Auch iſt die Einrichtung vom 
Publikum mit Ausnahme weniger, in nächſter Nähe der Poſtanſtalten angeſeſſener 
Landbewohner, welchen das im deutſchen Reichspoſtgebiet für Packete über 24 bis 
5 Kilo ohne Rückſicht auf die Entfernung auf den gleichmäßigen Betrag von 30 Pf. 
feſtgeſetzte Beſtellgeld zu hoch erſcheint, mit großer Freude begrüßt worden. 

Zur Abgabe bei der Poſtanſtalt ihres Stationsorts oder zur Beſtellung unter ⸗ 
wegs dürfen von den Landbriefträgern ebenfalls Sendungen jeder Art — Packet⸗ 
und Werthſendungen in den bezüglich der Beſtellung vorgeſchriebenen Grenzen — 
angenommen werden. Die Landbriefträger führen zu dieſem Zwecke in Deutſchland 
ein beſonderes Annahmebuch mit ſich, in welches die Abſender, wenn ſie es vorziehen, 
die Sendungen mit Werthangabe, Einſchreibſendungen, Poſtanweiſungen, Packete 
und Poſtvorſchußſendungen ſelbſt eintragen können. Die Einlieferungsſcheine der 
Poſtanſtalt über Werth und Einſchreibſendungen, ſowie Poſtanweiſungen u. ſ. w. 
werden den Abſendern von den Landbriefträgern auf dem nächſten Beſtellgange 
überbracht. Die Haftpflicht der Poſt für derartige Sendungen nach Maßgabe der 
geſetzlichen Vorſchriften beginnt im deutſchen Reichspoſtgebiete mit der Uebernahme 
derſelben durch den Landbriefträger bz. deren Eintragung in das Annahmebuch des 
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Letzteren, während viele Poſtverwaltungen erſt von der erfolgten Ein- bz. Ab⸗ 
lieferung der Sendungen bei der Poſtanſtalt ab u. U. eine Erſatzpflicht übernehmen. 

Im deutſchen Reichspoſtgebiete befaſſen ſich die Landbriefträger auch mit der 
Annahme von Beſtellungen auf ſolche Zeitungen, Zeitſchriften u. ſ. w., welche die 
Bezieher durch die Landbriefträger ſich überbringen zu laſſen wünſchen, und mit der 
Annahme von Telegrammen Behufs Abgabe derſelben an die Telegraphenanſtalt 
ihres Stationsorts. 

Zum Zweck der erleichterten Einlieferung der von Landbewohnern abzuſen⸗ 
denden Briefpoſtgegenſtände find in den meiſten Landorten Briefkaſten ausgehängt. 
Dieſelben werden in einzelnen Staaten, wie in Frankreich, lediglich für Rechnung 
der Poſtkaſſe beſchafft. In Preußen, im Großherzogthum Heſſen, ſowie in Sachſen 
für Orte mit keinem beſonders bedeutenden Verkehr hat man ſ. Z. ſowohl aus finan⸗ 
ziellen Gründen, als auch, um eine größere Aufſicht für die Kaſten zu erlangen, 
den Gemeinden die Pflicht der Anſchaffung und Unterhaltung der Briefkaſten auf⸗ 
erlegt. Hierdurch wurde allerdings der wünſchenswerthen Ausbreitung dieſer Ein⸗ 
richtung wenig Vorſchub geleiſtet und eine große Zahl von Gemeinden und Korre⸗ 
ſpondenten verſtanden ſich nur unter der Bedingung zur Aufſtellung eines Brief⸗ 
kaſtens, daß die Poſtverwaltung ſich zu einer Gegenleiſtung, z. B. durch gebühren. 
freie Ueberbringung der Geſetz⸗ und Verordnungs⸗ bz. Amtsblätter bereit erklärte. 
Die deutſche Reichspoſtverwaltung hat in neueſter Zeit begonnen, alle die ländlichen 
Ortſchaften, welche dieſer Vorkehrung noch entbehren, und deren Bewohner zur 
Beſchaffung eines Briefkaſtens auf Gemeindekoſten nicht geneigt ſind, nach und nach 
mit einem ſolchen aus Poſtmitteln zu verſehen. Zunächſt wurden die durch Annahme 
eines neuen Syſtems für die Briefkaſten in den größeren Städten verfügbar ge- 
wordenen Kaſten der älteren Konſtruktion zur Aufſtellung in Landgemeinden ver⸗ 
wendet, dann aber auch die Lieferung neuer Briefkaſten veranlaßt, von welchen ſeit 
Dezember v. J. 2600 Stück in Landorten zur Aufſtellung gekommen find. Die 
Leerung der Briefkaſten iſt Sache der Landbriefträger und wird meiſt durch das 
Wechſeln einer Platte, welche den Tag bz. die Tageszeit der Leerung angiebt, bz. 
in Frankreich den Vermerk: »Die . te Leerung vom hat ftattgefunden«, 
trägt, oder durch den Abdruck eines in dem Kaſten befindlichen Stempels in ein zu 
dieſem Zweck von dem Landbriefträger mitzuführendes Buch oder Kartenformular 
kontrolirt. Gegenwärtig find im deutſchen Reichspoſtgebiet 23,657), in Bayern 
etwa 3900, in Württemberg 2000 Landbriefkaſten vorhanden. Die Zahl derſelben 
wächſt von Jahr zu Jahr. 

Wo die Verhältniſſe es geſtatten, wird behufs Beſchleunigung in der Be⸗ 
ſtellung bz. der Abſendung und zur thunlichſten Förderung der Intereſſen der länd⸗ 
lichen Bevölkerung den Landbriefträgern im deutſchen Reichspoſtgebiete auf ihren 
Umgängen noch eine zweite Sendung von Beſtellgegenſtänden mittels der gewoͤhn⸗ 
lichen Poſttransporte zugeführt, oder von den Landbriefträgern unterwegs die in⸗ 
zwiſchen eingeſammelte Korreſpondenz an eine ihren Beſtellbezirk berührende Poſt 
überwieſen. Zur Bequemlichkeit des Publikums ſind die Landbriefträger ferner mit 
einem täglich von ihnen zu ergänzenden Vorrath von Poſtwerthzeichen jeglicher Art, 
ſowie von Poſtanweiſungsformularen, Poſtkarten und in Deutſchland außerdem 


) Hiervon find über 12,000, alſo mehr als die Hälfte von den Gemeinden auf eigene 
Koſten angeſchafft. 
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von Poſt⸗Packetadreſſen verſehen. In Frankreich wird den Landbriefträgern für 
den Verkauf von Poſtwerthzeichen und Poſtkarten eine Verguͤtung von 1 Prozent 
des Erlöſes gewährt. 

Die für die Benutzung der Landbriefträgeranſtalt zu entrichtenden Gebühren 
ſind im Laufe der Zeit mehrfach herabgeſetzt und, ſoweit ſie für die Beſtellung und 
Einſammlung von Briefpoſtgegenſtänden zu zahlen waren, allgemein in Frankreich 
im Jahre 1847, in Preußen vom Jahre 1871 ab, aufgehoben worden. Für 
die Beſorgung der übrigen Poſtſendungen wird eine ſehr mäßige Gebühr erhoben. 

Der preußiſche Landbriefträger durfte ſich bei Strafe der Entlaſſung nicht mit 
Beſorgung von mündlichen Aufträgen, Zetteln und ſonſtigen Kommiſſionen auf 
ſeinen dienſtlichen Gängen befaſſen. Dagegen iſt den Landbriefträgern der deutſchen 
Reichspoſtverwaltung nachgegeben, mündliche Aufträge auf ihren Gängen aus⸗ 
zuführen. Beſorgungen von Zetteln und ſonſtigen Aufträgen ſind ihnen zwar 
ebenfalls unterſagt, jedoch werden etwaige Zuwiderhandlungen für gewohnlich im 
Disziplinarwege gerügt oder beſtraft; nur in ganz beſonderen Fällen dürfte dieſer⸗ 
halb Entlaffung aus dem Dienſte erfolgen. Den Königlich württembergiſchen Land- 
poſtboten iſt dagegen zu großer Befriedigung der Landbevölkerung geſtattet, Privat⸗ 
aufträge jeder Art nebenbei auszuführen, ſo weit ihr Hauptberuf darunter nicht 
leidet, und es wird ſogar ſeitens der Verwaltung darauf bei Feſtſtellung der Be⸗ 
. ftellgänge und Beſtellzeiten im weiteſten Umfange Rückſicht genommen. 

Als Sicherheit für ihr Dienſtverhältniß haben die Landbriefträger in einigen 
Staaten Kaution zu beſtellen, z. B. im deutſchen Reichspoſtgebiet 300 Mark, und, 
ſofern der Beſtelldienſt von dem Landbriefträger nur nebenbei verrichtet wird, 
150 Mark, in Wuͤrttemberg 857 Mark. Die Höhe derſelben iſt im deutſchen 
Reichspoſtgebiet auf die Mitgabe der Werthſendungen und baaren Geldbeträge an 
die Landbriefträger ohne beſtimmenden Einfluß, während in anderen Staaten den 
Landbriefträgern Geldſendungen nur bis zu einem Geſammtwerthbetrage in Höhe 
der geſtellten Kaution anvertraut werden. 

Was die Stellung der Landbriefträger betrifft, ſo iſt dieſelbe von jeher in den 
einzelnen Staaten eine ſehr verſchiedene geweſen. Das bezügliche Dienſtverhältniß 
war theils privater Natur, theils beruhte es auf einem einfachen Abkommen oder 
auf einem förmlichen Vertrage oder auf Anſtellung gegen Kündigung, und gewährte 
den Inhabern in den erſteren Fällen in der Regel keinerlei Ausſicht auf ſpätere An⸗ 
ſtellung oder auf Erlangung anderweiter Wohlthaten. In neuerer Zeit wird aber, 
namentlich im Bereiche der deutſchen Reichspoſtverwaltung, eine Gleichſtellung der 
Landbriefträger mit den übrigen Poſtunterbeamten angebahnt bz. zur Ausführung 
gebracht. 

Das Dienſteinkommen der Landbriefträger wird im Allgemeinen nach dem 
Umfange und der Beſchwerlichkeit der ihnen obliegenden Leiſtungen mit Berückſichti⸗ 
gung der für andere ähnliche Beſchäftigungen ortsüblichen Lohnſätze bemeſſen. Das⸗ 
ſelbe war daher in den erſten Dezennien des Beſtehens der Landbriefträgeranſtalt, 
den damaligen Zeitverhältniſſen entſprechend, ein ſehr geringes“). Die Poſtverwal⸗ 
tungen ſahen ſich jedoch, um bei der ſteigenden Entwerthung des Geldes für den 
Landbriefträgerdienſt moͤglichſt ſolche Perſonen zu gewinnen, welche einige Gewähr 


) Die erften beiden »Landpoſt⸗Fußbothen« in Frankfurt a. d. O. erhielten 6 Thaler 
Lohn monatlich, ſowie jährlich 6 Thaler Stiefelgeld und 1 Rock. 
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für Ehrlichkeit, Nüchternheit und Zuverläſſigkeit boten, genöthigt, anch bie 
Dienſtbezüge der Landbriefträger aufzubeſſern. Dies iſt allmählich um mehr als 
300 Prozent geſchehen. Im deutſchen Reichspoſtgebiet beziehen die Landbriefträger 
gegenwärtig ein Jahreseinkommen von durchſchnittlich 560 Mark und als Meiſtbetrag 
720 Mark. In einzelnen großen Städten find den Landbrieftraͤgern mit Genehmi⸗ 
gung der oberſten Poſtbehörde auch noch höhere Beſoldungen gewährt. Außerdem 

erhalten die angeſtellten Landbriefträger den geſetzlichen Wohnungsgeldzuſchuß von 

60-180 Mark, in Berlin von 240 Mark jährlich. Diejenigen Landbriefträger, welche 

nur Vor⸗ oder Nachmittags, oder zur Aushülfe in größeren Bezirken auf wenige 
Stunden beſchäftigt ſind, werden den vollbeſchäftigten Landbriefträgern nicht gleich 

geachtet und empfangen eine ihren Leiſtungen angemeſſene geringere Vergütung bis 

360 Mark jährlich. Bei der Feſtſetzung der Beſoldungen durch die Ober ⸗Poſt⸗ 

directionen ſind die örtlichen Verhältniſſe, der Umfang der Leiſtungen und das 

Dienſtalter maßgebend. Das Aufrücken von einer niedern in eine hohere Gehalts⸗ 

ſtufe knüpft ſich jedoch nicht an beſtimmte, ein für alle Male feſtgeſetzte Dienſtalters⸗ 

ſtufen; die Aufbeſſerung erfolgt vielmehr unter jedesmaliger Erwägung der in Be⸗ 

tracht kommenden Verhältniſſe nach Maßgabe der vorhandenen Mittel. In Frank⸗ 

reich richtet ſich die Beſoldung nach der Länge der Beſtellgänge, indem für jeden 

Kilometer derſelben oder für jede Viertelſtunde der dienſtlichen Abweſenheit vom 


Stationsorte 63 Ctms. gezahlt werden. Um die älteren Landbriefträger, welche 


große Touren zu belaufen nicht mehr im Stande find, auf dieſe Weiſe den jüngeren 
gegenüber nicht zu benachtheiligen, wird den Landbriefträgern nach einer im Beſtell⸗ 
dienſte zurückgelegten Dienſtzeit von 10 Jahren eine Zulage von 50 Franks = 
40 Mark und nach 15 und 20 Dienſtjahren eine ſolche von 100 bz. 150 Franks = 
80 bz. 120 Mark gewährt. Mit dieſer Zulage iſt für die Landbriefträger zugleich 
die Berechtigung verbunden, ſich an einem Tage der Woche auf eigene Koſten im 
Dienſte vertreten zu laſſen. Im Königreich Bayern beziehen die vollbeſchaͤftigten 
Landbriefträger durchſchnittlich 470 Mark jährlich und die Hülfslandbriefträger 
durchſchnittlich 250 Mark jährlich. Die Beſoldung der Landbriefträger im König 
reich Württemberg iſt mit Rückſicht darauf, daß denſelben aus den Gebühren, welche 
ſie für Beſtellungen zwiſchen den Landorten unter ſich und für die Beſorgung 
von Privataufträgen zu erheben berechtigt find, eine nicht unerhebliche Neben ⸗ 
einnahme zufließt, nur ſehr gering und beträgt durchſchnittlich 275 Mark. In 
Italien erhalten die Landbriefträger im Durchſchnitt 150 Lire = 120 Mark. 

In Erkrankungsfällen werden die Landbriefträger im deutſchen Reichspoſt⸗ 
gebiet, ſowie in Bayern für Rechnung der Poſtkaſſe vertreten und findet eine 
Kürzung ihres Dienſteinkommens nicht ſtatt. Im Königreich Württemberg dagegen 
muß in ſolchen Fällen der Landbriefträger die Koſten der Stellvertretung tragen. 

Daß Landbriefträger ſich an den ihnen zur Beſtellung übergebenen Geldern 
und Werthſendungen vergriffen haben, iſt bisher in beſonders auffälliger Weiſe 
nirgends vorgekommen. Auch hat die Erfahrung gelehrt, daß in den einzelnen 
Fällen nicht lediglich die in dem Umſtande, eine größere Summe Geldes in Ge⸗ 
wahrſam zu haben, liegende Verſuchung oder eine unzulängliche Beſoldung die Ur⸗ 
ſachen der betreffenden Veruntreuungen geweſen ſind, ſondern daß der Hauptgrund 
für dieſelben in den allgemeinen Kulturzuſtänden der betreffenden Landestheile zu 
ſuchen iſt, die ihren Einfluß auch ohnedem geltend machen würden. Immerhin iſt 
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es gewiß nicht ohne Nutzen, wenn die Landbriefträger im deutſchen Reichspoſtgebiet, 
wie früher in Preußen, ſofort nach ihrer Vereidigung mittels Verhandlungsſchrift 
noch beſonders darauf hingewieſen werden, daß ſie in allen ihren dienſtlichen 
Verrichtungen geſetzlich als öffentliche Beamte anzuſehen ſeien, und daß ſie daher bei 
Verübung ſtrafbarer Handlungen die härteren Strafen für Amtsverbrechen und 
Amtsvergehen zu gewärtigen haben. 

Ein Blick auf die Dienſtkleidung der Landbriefträger zeigt nicht ſo viele Ver⸗ 
ſchiedenheiten, wie bei einer Vergleichung anderer Uniformen, und kein ſo farben⸗ 
reiches Bild wie z. B. eine Zuſammenſtellung der Monturen der Poſtillone zur Zeit des 
Beſtehens der 17 verſchiedenen Poſtverwaltungen in Deutſchland. Dieſelbe iſt viel⸗ 
mehr überall dem praktiſchen Zweck entſprechend möglichſt einfach. Die Landbrief⸗ 
träger der deutſchen Reichspoſtverwaltung tragen einen orange paspoilirten Rock 
mit breiten Bruſtklappen und 2 Reihen gelber Knöpfe, ein Beinkleid aus dunkel⸗ 
grauem Tuch oder im Sommer aus weißem Waſchzeug, eine Mütze in Form der 
preußiſchen Militärmützen aus dunkelblauem Tuch mit der Landeskokarde und dem 
Reichsadler mit dem Poſthorn, und u. U. einen Paletot aus dunkelgrauem Tuch 
mit orange paspoilirtem Umlegekragen von dunkelblauem Tuch. Die Dienſtkleidung 
der Landbriefträger in Frankreich beſteht aus einer blauleinenen, auf der Bruſt 
offenen Blouſe mit 2 Reihen weißer Knöpfe und rothem Umlegekragen, einem 
ſchwarzledernen Leibgurt mit Metallplatte, einem je nach der Jahreszeit aus dunkel⸗ 
grauem Tuch oder aus Waſchſtoff gefertigten Beinkleid, einer Mütze in Form der 
ruſſiſchen Mutzen mit rothem Vorſtoß und glanzledernem Deckel und Schirm, oder 
im Sommer einem Strohhut mit rothem, mit der Aufſchrift »Postes« verſehenen 
Bande. In den übrigen Staaten haben die Landbriefträger im Allgemeinen eine 
im Schnitt und in der Grundfarbe der Uniform des Militärs ziemlich ähnliche 
Dienſtbekleidung mit den für ſie etwa noch vorgeſchriebenen beſonderen Abzeichen. 

Die Landbriefträger haben ihren Dienſt ſtets in der vorgeſchriebenen Dienſt⸗ 
kleidung zu verrichten, welche ſie zugleich als zur Beſtellung und Einſammlung der 
Poſtſendungen berechtigt legitimirt. 

In Betreff der Anſchaffung derſelben beſteht bei den verſchiedenen Poſtverwal⸗ 
tungen ein abweichendes Verfahren. 

In Frankreich müſſen die Landbriefträger die Dienſtkleidung aus eigenen 
Mitteln beſchaffen und erhalten nur einen Monat nach dem Dienſtantritt eine ein⸗ 
malige Beihulfe von 30 Franks. Allein es iſt nur zu natürlich, daß ein großer 
Theil der Landbriefträger bei dieſem Syſtem aus Rückſichten der Sparſamkeit ſo⸗ 
wohl die Dienſtkleidung aus minder guten und daher auch weniger dauerhaften 
Stoffen anfertigen läßt, als auch eine gänzliche oder theilweiſe Erneuerung derſelben 
möglichft lange hinausſchiebt und in Folge deſſen zumeiſt in ſchlechter und ab⸗ 
getragener Kleidung erſcheint. Der Landbriefträger iſt aber für einen großen Theil 
der ländlichen Bevölkerung, in deren nächſter Nähe eine Poſtanſtalt ſich nicht be⸗ 
findet, und welche ſelten die mannigfachen Poſteinrichtungen in einem größeren 
Orte zu ſehen Gelegenheit hat, der einzige Repräſentant des Poſtweſens. Es muß 
daher Werth darauf gelegt werden, daß derſelbe in einer der Würde des Poſt⸗ 
inſtituts entſprechenden anſtändigen Dienſtkleidung ſeinen Dienſt verrichtet. Mit 
Rückſicht hierauf werden den Landbriefträgern in Württemberg ſämmtliche Dienſt⸗ 
kleidungsſtücke, in der Schweiz die Hauptſtücke, als Rock und Mantel, ſowie die 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 21. 442 
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Dienſtabzeichen ganz unentgeltlich und in Belgien, ſowie im deutſchen Reichspoſt⸗ 
gebiet, die vollen Garnituren, unter Hinzunahme mäßiger Beiträge ſeitens der 
Empfänger, für Rechnung der Poſtkaſſe geliefert“). 

Zum Aufbewahren der zu beſtellenden und der eingeſammelten Gegenſtän de 
auf den Rundgängen erhalten die Landbriefträger von den betreffenden Poſtverwal⸗ 
tungen lederne, entweder an der Seite oder auf dem Rücken zu tragende Taſchen 
oder Ranzen geliefert. Außerdem ſind dieſelben, wo die Beförderung von Packeten 
zu ihren Dienſtobliegenheiten gehört, mit Trageſäcken oder Trageriemen und Schutz ⸗ 
decken aus waſſerdichtem Stoffe zur Fortſchaffung und Bewahrung der Packete gegen 
Näſſe und Beſchädigung verſehen. Die Koſten der letzteren Gegenſtände — in Frank ⸗ 
reich auch der Taſchen — haben die Landbriefträger aus eigenen Mitteln zu be- 
ſtreiten. In Bezug auf die Zweckmäßigkeit der gegenwärtig im Gebrauch befind⸗ 
lichen Tragebehältniſſe find die Anſichten getheilt. Die Auffindung einer allen An ⸗ 
forderungen entſprechenden Tragevorrichtung, ſowie die Einführung übereinſtim⸗ 
mender Muſter wird jedoch um ſo mehr Schwierigkeiten bieten, als es ſich dabei nicht 
nur um die Löſung einer praktiſchen Aufgabe handelt, ſondern gleichzeitig auch auf die 
örtlichen Gewohnheiten in den verſchiedenen Landestheilen Rückſicht zu nehmen ſein 
dürfte. In der erſten Zeit des Beſtehens der Landbriefträgeranſtalt in Preußen 
verſah man in einigen Gegenden die Landbriefträger auch noch mit einem Poſthorn, 
damit dieſelben durch Blaſen ihre Ankunft in den Dörfern ankündigten. Mit Rück 
ſicht auf die nicht unerheblichen Koſten der Poſthörner wurde jedoch von der allge⸗ 
meinen Lieferung dieſes Inſtruments bz. von der Einführung der Signalabgabe 
ſehr bald abgeſehen. In neueſter Zeit iſt man jedoch im deutſchen Reichspoſtgebiete 
auf jene Einrichtung theilweiſe zurückgekommen und hat die Lanbbriefträger zum 
Zweck der Signaliſirung ihrer Anweſenheit in den einzelnen Ortſchaften mit Metall ⸗ 
pfeifen verſehen, in der Erwartung, das Beſtellgeſchäft dadurch zu beſchlennigen 
und die Mitgabe von Briefen u. ſ. w. ſeitens der Landbewohner zu erleichtern. 

Wenn neuerdings wiederholt in der Preſſe und auch von der Rednertribüne des 
Reichstags herab Klagen über die Unvollkommenheit der Landbriefträgeranſtalt im 
deutſchen Reichspoſtgebiet und Anſprüche wegen Gleichſtellung der Landbewohner 
mit den Bewohnern der Städte in Bezug auf die poſtaliſchen Einrichtungen erhoben 
worden find, fo mag dieſen Anſprüchen in mancher Hinſicht eine gewiſſe Berechtigung 
nicht abzuſprechen fein, jene Klagen aber muͤſſen im Hinblick auf die unausgeſetzten 
und erfolgreichen Bemühungen gerade der deutſchen Reichspoſtverwaltung, die Be⸗ 
wohner des platten Landes an den Wohlthaten eines geregelten Poſtverkehrs, ſoweit 
als nach Lage der Verhältniſſe irgend möglich iſt, Theil nehmen zu laſſen, und mit 
Rückſicht auf die fortdauernden wichtigen Verbeſſerungen der Landbriefträgeranſtalt 
in den letzten Jahren mindeſtens auffallend erſcheinen. Die Landbevölkerung kann 
nach dem, was in verhältnißmäßig kurzer Zeit in Bezug auf die Verbeſferung ber 
Poſtverbindungen nach dem Lande und der Erweiterung und Vervollkommnung 
der Beſtelleinrichtungen ſeitens der Poſtverwaltung geſchehen iſt, mit Beſtimmt⸗ 
heit darauf rechnen, daß die Letztere auch fernerhin auf jede thunliche Verkehrs; 


9) Die Preußiſche Poſtverwaltung gewährte den Lanbbriefträgern eine Zeit lang an 

Stelle des zu Anfang gelieferten Rocks ein Monturgeld von 8 bis 14 Thalern, oder neden 

dem Rod ein Stiefelgeld von 4, 6, 8 bis 14 Thalern, oder auch Montur und Stiefelgeld 

uſammen, die frühere Fürſtlich Thurn und Tapis ſche Poſtverwaltung ein Monturgeld von 
0 Thalern jährlich. 
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erleichterung und Vergrößerung der Leiſtungsfähigkeit der Landbriefträgeranſtalt 
Bedacht nehmen wird. Das zur Erreichung dieſes Zweckes von dem Abgeordneten 
von Bonin in der Sitzung des Reichstages vom 7. Dezember 1874 vorgeſchlagene 
Mittel, die Landbriefbeſtellung künftig unter Benutzung von Fuhrwerk erfolgen zu 
laſſen, durfte ſich jedoch ſchon wegen der bedeutenden Erhöhung der Koſten zur Aus⸗ 
führung nicht empfehlen. Das Fuhrwerk würde lediglich zur Beförderung der Sen ⸗ 
dungen vom Poſtorte auf das Land dienen, ſo daß zur Beſtellung derſelben in den 
Landorten die gleiche Zahl von Landbriefträgern, wie bisher, beibehalten werden 
müßte. Den Ausgaben für Beſoldung und Kleidung der Landbriefträger, ſowie an 
Wohnungsgeldzuſchuß für dieſelben würden daher die Koſten für Anſchaffung und 
Unterhaltung der Pferde und Wagen, Zuſchüſſe aus der Poſtkaſſe bei hohen Futter⸗ 
preiſen und Unterſtützungen bei Pferdeverluſten hinzutreten, welche im deutſchen 
Reichspoſtgebiete bei der gegenwärtigen Zahl der Landbriefträger nach nur annähern- 
der Schätzung zuſammen auf mehr als 11 Millionen Mark zu veranſchlagen find. 
Durch die empfohlene Einrichtung würde aber auch die beabſichtigte Beſchleunigung 
in der Beſtellung, wenigſtens in dem gehofften Umfange nicht erreicht werden. 
Während die Landbriefträger zu Fuß in der Lage ſind, ſich die Gänge von Ort zu 
Ort ſehr häufig auf Fußwegen und Richtſteigen, in bergigem Terrain durch Ueber⸗ 
ſteigen für Fuhrwerk unzugänglicher Hohen, und in Niederungen durch Benutzung 
von Stegen und durch Ueberſpringen von Gräben abzukürzen, wurde das Fuhrwerk 
lediglich auf die, oft erſt auf weiten Umwegen zum Ziele führenden Fahrſtraßen an- 
gewieſen fein. Die Beſtellung in den Orten müßte aber nach wie vor zu Fuß von 
Haus zu Haus ausgeführt werden, und würde durch die Nothwendigkeit einer vor⸗ 
herigen Unterſtellung des Geſpannes während derſelben nur aufgehalten; eine vorher 
etwa gewonnene Zeiterſparniß ginge aber hierdurch gewiß wieder verloren. Selbſt da, 
wo die einzelnen Gehöfte der Ortſchaften weit von einander entfernt liegen, wie z. B. 
in Weſtfalen, würde der Vortheil, von einem Gehöfte zum andern fahren zu können, 
durch die Zeitverluſte bei dem jedesmaligen Unterſtellen des Geſpannes bz. An⸗ und 
Losbinden des Pferdes aufgewogen werden. Auch die unterwegs unvermeidliche 
Fütterung und Tränkung des Pferdes würde oft eine nicht unweſentliche Einbuße 
an Zeit zur Folge haben. Dieſe Ausführungen werden auch durch die Thatſache, 
daß in Dänemark und Württemberg bei der Landbriefbeſtellung eine Benutzung von 
Fuhrwerk ſtattfindet, nicht widerlegt. Denn abgeſehen davon, daß in Dänemark 
jene Einrichtung nur eine reine Privatſache der Landbriefträger zu fein ſcheint, aus 
welcher der Poſtverwaltung Koſten nicht erwachſen, ſo kommt dieſelbe zumeiſt nur 
in Jütland, wo die Beſtelltouren bei den weiten, ſpärlich bewohnten Haideſtrecken 
oft von ſehr großer, das Leiſtungsmaß eines Fußgängers überſteigender Ausdeh⸗ 
nung ſind, und wenn die Zahl der Beſtellgegenſtände eine erhebliche iſt, in Anwen⸗ 
dung. Bei der Landbevölkerung in jenen Gegenden iſt ferner der Sinn fuͤr ein 
geordnetes Poſtweſen nicht ſehr ausgebildet, und ein Bedürfniß nach häufigeren 
und ſchnelleren, als den gegenwärtig 2— Zmal wöchentlichen Poſtverbindungen be⸗ 
ſteht daſelbſt nicht. Auch in Württemberg iſt die Benutzung von Fuhrwerk keine all⸗ 
gemeine, ſondern findet nur in Beſtellbezirken mit beſonders verkehrsreichen Orten 
und auch dort nur an beſtimmten Tagen ſtatt. Ebenſowenig, wie die Benutzung 
von Fuhrwerk bei der Landbriefbeſtellung, würde, wie in dieſen Blättern (Jahrgang 
1876 Nr. 23) eingehend erörtert iſt, die Verwendung »berittener«e Landbriefträger 
zum Ziele führen, noch ſich empfehlen. Eine weitere Beſchleunigung in der Land⸗ 
42° 
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briefbeſtellung, ſowie eine Vermehrung der Beſtellgänge kann nur durch Verkleine⸗ 
rung der häufig noch ſehr umfangreichen Beſtellbezirke, ſei es durch Errichtung von 
Poſtanſtalten in immer mehr Landorten, ſei es durch Verſtärkung des Landbrief⸗ 
träger ⸗Perſonals bei den beſtehenden Poſtanſtalten, und durch eine dem Verkehrs- 
bedürfniffe entſprechende Vermehrung der Poſtverbindungen nach den Landpoſtorten 
herbeigeführten werden. Das iſt auch das Ziel, welchem ſeitens der verſchiedenen 
Poſtverwaltungen, namentlich der deutſchen Reichspoſtverwaltung, unablaͤſſig, ſo⸗ 
weit die etatsmäßig verfügbaren Mittel es geſtatten, nachgeſtrebt wird. 

Möge denn dieſer lange Zeit unbeachtet gebliebene, neuerdings mit fo anerken 
nenswerther Sorgfalt gepflegte Zweig der Poſt weiter wachſen, blühen und ge⸗ 
deihen; möge die Landbriefträgeranſtalt ihre Aufgabe zur Förderung des materiellen 
Wohls, zur Vermittelung des geiſtigen Verkehrs und zur Verbreitung und Hebung 
allgemeiner Bildung und Kultur auf dem Lande je länger deſto mehr erfüllen. 


ss. Blücher's Briefe. 


Ein Beitrag zur Lebensgeſchichte eines deutſchen Nationalhelden, deſſen An⸗ 
denken die dankbare Nachwelt noch lange feiern wird, iſt in einer Sammlung von 
Briefen der Oeffentlichkeit übergeben worden, welche der Feldmarſchall Fürft Blücher 
in den Jahren 1813 — 1815 an feine Gemahlin gerichtet hat“). 

Dieſe, wenn auch vorwiegend den Charakter der Familienkorreſpondenz tra⸗ 
genden Briefe ſind ſchon inſofern von beſonderem biographiſchen Werthe, als ſie 
das lange gehegte Vorurtheil zu beſeitigen geeignet find, als habe der Marſchall 
Vorwärts mit der Feder minder vorwärts zu kommen verſtanden als mit dem 
Schwerte. Saͤmmtliche Briefe überraſchen im Gegentheil, abgeſehen von der ur- 
wüchſigen und eigenartigen Orthographie, ſowohl durch das Zutreffende und dabei 
Kurze des Ausdruckes, als auch durch die an vielen Stellen geradezu feine und die 
tiefe Empfindung des Schreibenden getreu widerſpiegelnde Darſtellungsweiſe. 

Marche von den Briefen erregen überdies noch ein beſonderes fachmänniſches 
Intereſſe für uns, da ſie in den Klagen des greiſen Feldherrn über das ihn oftmals 
beängſtigende Ausbleiben der geiſtigen Nahrung aus der Heimath ein Bild der da⸗ 
maligen Poſtzuſtände bei den verbuͤndeten Armeen, welche die Vortheile wohlgeregel- 
ter Feldpoſteinrichtungen faſt gänzlich entbehren mußten, geben. 

Wir laſſen deshalb eine Reihe ſolcher Briefe unter Beibehaltung ihrer Ortho⸗ 
graphie nachſtehend folgen: 


Liebes kind! 

Dein und der Fritze ihren Briff vom 3. habe ich erhallten durch Goltz ich freue 
mich eures wohlſeins, und Goltz ſeine Ankunft, noch ſind wir uf dieſer Seitte ohne 
ſonderligen gegen ſtand vorgerückt, nun aber werden die entſcheidenden Begeben ⸗ 
heiten beginen die Franzoſen haben ſich bey Erfuhrt und Wuͤrtzburg ſtark zufammen- 
gezogen, und man erwahrtet nun waß ſie beginnen werden, bey Magdeburg haben 


„Colditz bei Leipzig den 12. April 1813. 


) Blücher in Briefen aus den Feldzügen 1813 — 1815. Herausgegeben von E. von 
Colomb. Stuttgart bei Cotta 1876. e > 
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fie ſchon eine Lexion bekommen, am beſten hatt fie aber mein Freund Dohrenberg 
(Dornberg) bei Luhneburg (Lüneburg) mitgenommen, weſtfahlen iſt in voller Be⸗ 
wegung, ich werde nun auch wieder vorrücken, bin aufgehalten, weil die Franzoſen 
alle Brücken abgebrant und Ruinirt haben. Ich bezihe mich auf meinen letzten 
Briff und ſehe die antwohrt wozu du dich entſchloſſen entgegen wegen dein 
Bruder darfſt du unbeſorgt ſein er iſt nun in eine Carrière wo er wohl vorwärts 
kommen wird, wenn er nicht ins graß beiſt, ich ſehe Peter, in Zeit von 6 bis 8 
Tagen mit feine Jäger entgegen, Frantz kommt heute nach Weimar und wird ſich 
wohl zuerſt mit unſere gegner ſprechen. geſund bin ich noch und daß iſt das beſte, 
den alles andere wird und muß ſich finden. Grüße Hein auch Stößel, küſſe Fritze 
und amalie .. .. lebenslang dein beſter Freund 
Blücher. 


In der Nachſchrift des folgenden Briefes iſt Beſtimmung darüber getroffen, 
durch weſſen Vermittelung Blücher die für ihn beſtimmten Briefe am ſchnellſten und 
ſicherſten zu erhalten denkt. 

Pilipstahl (Philippsthal) den 30. Oktober 1813. 

liebes malchen! nun weiß ich nicht mehr, waß ich dich ſchreiben ſoll alle ordens 
die zu haben ſind habe ich ſchon uf dem Leibe, den Kaiſer Napoleon jage ich täglich 
vor mich hehr, zu Recht ernſthafte gefegte wirds uf dieſer ſeitte des Reins nicht mehr 
kommen und in Zeit von 7 tagen bin ich in Frankfurt oder Coblenz, nach dehm ſich 
mein gegner wenden wird, geſund bin ich mit meiner gantze umgebung, die ſich 
Empfiehlt, von Frantz habe ich weiter keine Nachricht, als daß es mit feiner heil⸗ 
lung guht geht und er außer gefahr iſt, ich hoffe Dreſſen, wo er iſt wird ballde 
uͤbergehn und dan iſt er frey. Dein Bruder iſt fo wie ich hoͤre geſund, ich denke du 
komſt den winter zu mich nach Frankfuhrt, dan kan die Fritze auch dahin kommen, 
lebe wohl und Schreibe mich ia gleich. Heute rücken meine Truppen in Caſſell. 
Die einlage iſt ein briff des öſtreichiſchen Kaiſer, in Win will man mich ein monu⸗ 
ment ſetzen, du wirſt noch woll mein Portrait nach Prag ſchicken müſſen negſtens 
ſchreibe ich dich mehr grüße Hein immer dein 

Blüder. 

Schicke dein briff an Gaudie oder am Krigs Departement, I er ich ſolches 
durch die Eſtafette. 

Die Briefe ſcheinen jedoch auf dieſem Wege nicht gerade Mi ae befdr- 
dert worden zu fein, denn ſchon am 19. November beſchwert er ſich von Frankfurt 
aus folgendermaßen: 

» liebe Frau, geſtern erhalte ich deinen Briff vom 3. November und heutte 
ein vom 22. September ein vom 6. Oktober und ein vom 17. Oktober, all 4 ligen 
vor meiner naße um darauf zu antwohrten, ich bin froh daß du geſund biſt, daß 
andere find alles neben Dinge, auß alle briwe erſehe ich daß du ville meiner brive 
nicht erhallten haſt, ſie werden auch bei dich in Maſſe ankommen, nun will ich die 
letzten der deinigen beantwohrten. 

zu Foͤrderſt ſage ich dich, daß ſich dein Bruder ſehr wohl befindet und daß ich 
ihm nun zu mein Corps wider heran ziehen werde, er hat Schöne Sachen gemacht 
und zuletzt den Franzoſen eine große quantite wein weggenommen. 

Von Frantz habe ich nicht die mindeſte nachricht, ich glaube, daß er geheillt 
und da Dreſſen in dieſen tagen fallen muß ſo hoffe ich ihm wider zu krigen, vor⸗ 


662 


geftern bin ich hier gekommen und bin vom Kaiſer von Oeſtreich, von Rusland 
vom König von Beiern und meinen HErn mit gütte und gnade überhäufft worden, 
daß dich die Breslauer ſo ahrtig behandeln, freut mich. Geld kannſt du monatlich 


fo vill empfangen, als du haben willſt. Ribbentrop ſoll es vergüttigen. ob du in 
Breslau bleiben, oder nach Berlin gehen willſt, ſtelle ich dich ganz frey. 

Die Girodz wirſt du nun wohl ſchon bei dich haben, ihm erwarte ich alle tage 
hir, meine gantze umgebung Goltz Rauch Gneiſenau Noſtiz Bruneck (Brünneck) fend 
geſund und Empfehlen ſich, Noſtiz fo wie der Oberſt Muͤffling haben wie ich be ⸗ 
ſtendig an die ihrigen geſchriben. 

nun ſtehn wir hir am Reihn, ich denke mit Gottes Hülffe wihr gehn ballde 
hinüber. Die Feſtung Maintz habe ich von dieſer ſeitte Blockirt, Münſter iſt bereits 
von unſern Truppen beſetzt und General Bühlow ſteht in Hamm, unſre Truppen 
werden auch gleich in oſtfriesland einrücken .... nun lebe wohl und ſchreib mich 
gleich wider ich habe jetzt mit der verdammten geſtung Maints vill zu thun. immer 
dein dich liebender Blücher. 

Am 1. Januar 1814 ſchreibt er von Bacharach aus: 

„HeErtzens libe Frau. Der frühe neujahrsmorgen wahr vor mich erfreulich 
da ich den Stoltzen Rein Paſſirte, die uffer ertöhnten vor Freudengeſchrey, und 
meine braven Truppen Empfingen mich mit Jubel, der widerſtandt des Feindes 
wahr nicht bedeuttendt, ich ſchliſſe nun die Feſtung Mainz völlig ein, führ meine 
Perſon gehe ich mit der Armee gleich vorwärts, meine gantze Umgebung iſt geſund 
und Empfiehlt ſich, Frantz wird nun auch wider zu meine Armeh kommen, der 
lehrm von meine braven Cameratten iſt ſo groß, daß ich mich verbergen muß, 
damit alles zur Ruhe komt; die jenſeittigen deutſchen bewohner Empfangen und mit 
Frendenträhnen Girodz iſt gefund. aber um gottes willen ich krige keine briffe von 
dich, ſchicke die briffe doch nur an Gaudi, lebe wohl ich küſſe 915 tauſend mahl in 
gedanken und bin lebenslang dein Blücher. 


Mit dem Vorrücken der Armee jenſeits des Rheins werden die Klagen über 
das Ausbleiben der Nachrichten immer dringender. 

„Ich bin unbeſchreiblich unruhig um dich, ſchreibt Blücher am 7. Januar 
1814 von Lauterecken aus, ⸗da ich keinen Briff erhalte und doch an mich und viele 
andere auß Breslau briwe eingehen, gott gebe, daß du nicht durch krankheit ab- 
gehalten biſt, aher ich dagte, den würde die Girohn oder Hein mich doch ſchreiben, 
ich bin auch ziemlig geſund und denke in kurtzem mitten in Frankreich zu ſein, die 
hieſigen Bewohner find über unſere ankunft höchſt erfreut .... dein Bruder iſt 
wohl und ſteht tiff in braband. Frantz iſt obriſt geworden und bereitz wider bei ſein 
Regiment, in Zeit von 8 tagen ſtößt der Generall von Kleiſt mit ſein Corps zu 

mich und da iſt Frantz bey, von meine umgebung iſt Noſtiz und Brunneck, auch umrub 
majors geworden alle empfehlen ſich dich, den allten Mollenborn habe ich mit einem 
briff an Erbſtadthalter nach Holland geſchickt, wo er gut verſorgt werden kann, 
allein ich glaube, er ſtirbt an der bruſtwaſſerſucht, ſein abſchied von uns alle wahr 
rührend. auß Hernhut ſchickte ich an dich und der Fritze ſehr nitliche ahrbeitsbeutel, 
ſchreib mich doch ob du ſie erhalten, ſo ballde ich in Frankreich komme, werde ich 
dich hübſche Sachen ſchicken, in dein briff vom 30 November ſagſt du dich fehlt ein 
halber Wagen, um gottes willen kauf dich doch einen ſo ſchönen und Commoden 
wie er in Breslau zu haben iſt, ich wünſchte ich könnte einen von hir hinkrigen, ich 
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habe ſchon guhte Weine nach Frankfuhrt am Main geſchickt, wen fie nur erft waitter 
wehren, ich weiß nicht ſchicke ich ſie nach Berlin oder Breslau da ich meinen 
künftigen aufendthaldt nicht beſtimmen kann, mit gottes hülffe denke ich daß wir in 
4 monat fertig ſind, und HErr Napoleon Fride machen muß, aber dan ſage ich 
auch gleich adieu HErrn Dienſt und lebe die letzte Tage vor mich und die meinigen, 
bleib ich nuhr am Leben bis es Fride iſt, ſo wird es führ euch alle guht werden, 
denn alsdann muß und werde ich belohnt werden, falle ich aber oder ſterbe, dann 
iſt es übell, gott hat ja ſo lange alles gut gemacht, wir wollen uf ihm vertrauen. 
Girods iſt geſund. 

nun lebe wohl und ſchreib um gottes willen mich recht vihl an deinen dich 
HErrtzlich libenden Blücher. 


Bald darauf, am 13. Januar 1814, empfieht er in dem nachſtehenden von 
St. Avold datirten Schreiben die Poſt als die ſchnellſte Beförderungsgelegenheit für 
die an ihn gerichtete Korreſpondenz: 


„Libes kind die gantze wellt krigt briwe auß Breslau und ich von dich nicht 
die mindeſte Nachricht, daß magt mich unbeſchreiblig unruhig. ich wünfde nur 
daß du nicht krank biſt, hir iſt die Sterblichkeit ſehr groß, Girodz iſt ſeit 2 Tage 
zurückgeblieben, weil er an Zahnſchmerzen leidet, der General Katzler iſt ſehr krank, 
ſonſt iſt meine umgebung geſund. 

hir bin ich nun in Frankreich herein und ballde wird es nun wider am Schla⸗ 
gen gehn, noch eine derbe Schlagt die wihr gewinnen müſſen und werden, dan wird 
der Fride ervollgen ſo ballde ſelbiger geſchloſſen iſt, verlaſſe ich die armeh und kehre 
zu dich zurück, dazu kannſt du dich heillig verlaſſen, den nach grade habe ich genug 
und wen erſt Fride iſt, wird hir führ mich nichts mehr zu tuhn fein. hir in Frank⸗ 
reich iſt alles mit Napoleon un zu friden aber er magt doch waß er will von 
Gebhard habe ich briwe ſie ſind beide geſund Frantz iſt Obriſt und wider bei ſein 
Regiment waß in 8 Tagen zu mid) ftößt. 

ha ha da krig ich in dieſem augenblick deinen Briff vom 25. Decbr. nun bin 
ich wider beruhigt die übrigen briwe die du an Pritzellwitz geſchickt, ſind noch nicht 
bey mich eingegangen. Schreib du nun nuhr mit der Poſt, fo krig ich die briwe 
am Schnellſten. Korſchwand thut mich unrecht ich habe ſeinen briff beantwohrtet, 
ſage ihm daß mit einem Hértzlichen Gruß da zu, Empfiehl mich alle die zu meinen 
gebuhrtstage bei dich wahren, ich kann mit Gratulationen und gluͤckwünſche zu 
margte gehn. 

Daß dein bruder obriſt geworden iſt mich nicht bekannt, es kan aber ſein, 
den er iſt weit von mich, und muß dieſen augenblick ſein weſen in Brabant oder 
Holland treiben, du darffſt ſeinetwegen unbeſorgt ſein, bleibt er am leben, ſo iſt 
vor fein gluͤck geſorgt und daß in aller Hinſicht. 

Es 'iſt Hoffnung daß der junge Bonin hergeſtellt wird, etwaß wird er wohl 
da von tragen, du ungläubige, dich iſt all wider bange, daß die Francoſen ins⸗ 
geſamt zu den waffen greiffen, wir haben ſie aber auch noch in henden und wenn 
wir nicht dumme ſtreiche machen, muß ein glorreicher Friden unſer unternehmen 
kroͤnen, nun da ich alle tage weitter marchire haſt du wohl nicht nach Frankfurt zu 
reifen, es ſey den daß du mich in Paris beſuchen wilſt .. .. grüße die Girodz und 
kuͤſſe matillde meine gantze umgebung Empfiehlt ſich, dein wird hat ſehr ahrtig an 
mich geſchrieben gruͤße ihm und ſeine Frau, ich werde ihm antwohrten, ſchreib mich 
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gleich wider und recht vihl, bei meine unerhöhrte Arbeit ſchreibe ich wenigſtens alle 
14 Tage, lebe wohl und behallte lieb deinen Blücher. 

hir iſt der Winter ſehr ſtreng.⸗ 

Am 23. Mai ſchreibt er von Paris aus: 

slide Frau. Noſtiz bringt mich einen briff vom Baron von Roehll der am 
11. d. datirt iſt nach deſſen Inhalt du in 2 monat von mich keinen briff erhallten, 
ich begreiffe daß nicht, da ich 4 geſchrieben und alle über Berlin adreſſirt und fie 
bey Marſing abgeben laſſen, da ichıdich ſchon lange in Berlin glaubte, wohin du 
nun wol gewiß ſchon abgegangen biſt, ich bin entſchloſſen künftig in Berlin zu woh⸗ 
nen und nuhr im Sommer einige monat uf dem Lande zu leben. in 2 briwe habe 
ich dich ſchon geſchriben daß ich mit dem könig nach Engeland reiſe. ausgangs dieſes 
monats gehn wir von hir, im Juli bin ich ſicher in Berlin, geſund bin ich wider 
völlig, aber ich habe vihl gelitten und bin verdrießlig, daß ich hir ſo lange ligen 
muß. Frantz geht in einigen tagen von hir nach Berlin, er wird dich früer ſehn 
als ich und kan dich alles erzehlen. Dein Bruder iſt hir iſt wohl und reiſt mit mich 
nach Engeland. 

Schwenke habe ich mit meine gantze Equipage nach Berlin abgeſandt, ich ſchicke 
nun dieſen briff gerade nach Breslau, biſt du nicht mehr da, fo wird er dich nach⸗ 
geſandt werden. So noͤthig es mich auch iſt, fo werde ich dieſes Jahr doch wohl 
nicht ins badt, die Zeit vergeht, es macht mich kummer, daß ich keine nachricht 
von dich habe, lebe wohl und zufriden, das wünſcht dein dich heErtzlich libender 

ö Blücher. 


hir hehr kanſt du mich nicht mehr ſchreiben, den in höchſtens 5 tage gehe ich 
von hir. « 

Als im folgenden Jahre die verbündeten Armeen nach der Rückkehr Napoleons 
von Elba abermals ſiegreich auf franzoͤſiſchem Boden vordrangen, ſcheinen die Poſt⸗ 
verbindungen der Armee mit dem Heimathlande nicht ſonderlich beſſere geweſen zu 
fein. Jedenfalls entſprachen fie der Ungeduld des Marſchall Vorwärts keineswegs. 

Am 27. Juni 1815 ſchreibt er aus Compiegne: 

hir ſitz ich in dem Zimmer wo maria luiſe ihre hochzeitsnacht Celebrirte, man 
kan nichts Schönere8 nichts angenehmeres ſehn als Compiene, nur Schade daß 
ich Morgen früh wider von hir muß, den in 3 tage muß ich zu Paris ſein, es iſt 
möglich und hoͤgſt wahrſcheinlich daß Bonaparte mich und lord Wellington auß⸗ 
geliefert wird, ich werde wohl nicht klüger handlen koͤnnen, als ihm todtſchiſſen zu 
laſſen, es geſchieht die Menſchheit dadurch ein Dienſt, in Paris hat ihm alles ver- 
laſſen und er wird gehaſt und verachtet, ich denke die Sache iſt gantz in kürtze hir 
zu ende und dan Eille ich nach hauße lebe wohl die Eſtafette will fort aber un gottes 


willen ich krige ia keinen eintzigen briff von dich. ; 
Gebhard iſt noch nicht vom könig, an den ich ihm geſchickt zurück, grüße alles 
waß dich umgibt. adio Blücher. 


Eine ähnliche Klage vernehmen wir noch aus Paris unterm 9. Juli 1815: 


„Ich bin hir in Paris habe aber blos ein abſteige quartir hir genommen, 
ſonſt wohne ich zu St. Cloud im ſchönſten Schloß, wo ich auch bleiben werde, wen 
die großen HErn nach Pariß kommen. geſund bin ich ziemlich aber verdrießlich im 
höchſten grade, den ich werde gemartert, die Franzoſen ſind zum abſcheuen nider 


665 


tregtig, Ludwig der 18% iſt nun wider in Pariß, ich bin aber ſicher wen wihr 
weggehn, daß ſie ihm in 3 tage wider wegjagen, ſo ballde der König kommt ahr⸗ 
beitte ich an meiner zu rückkehr den ich habe es vollkommen ſatt, aber ſage mir doch 
waß das iſt, alle menſchen krigen briwe auß Berlin, und ich von dich keinen, geſtern 
kahm der obriſt von Thil zurück und bragte 1000 briwe aber ich krigte keinen, ich 
will hoffen, daß du wohll biſt, lebe wohll und grüße waß um dich iſt, ich ſehne 
mich nach nachricht von meinem ahrmen unglücklichen Frantz. 
Gebhard iſt geſund und grüßt Blücher. 


Schließlich ſchreibt der greiſe Marſchall auf der Rückreiſe von Coblenz aus: 

»Coblenz den 9. Dezember 1815. Endlich bin ich wider fo weit daß ich einige 
Zeillen ſchreiben kan, der Reihn geht ſo ſtark mit grundeis, daß er in einigen Tagen 
nicht zu Paſſiren iſt, ſonſt würde ich ſchon morgen meine Reiſe fortſetzen, ich habe 
den Rechten ahrm in der Schulter ausgefallen, darff mich die Poſtilions nicht an 
vertrauen) dadurch geht meine Reife mit eigene Pferde ſehr langſam und kan ich 
nicht beſtimmen welchen tag ich in Berlin eintreffe du ſollſt aber davon unterrichtet 
werden, die Fritze denke ich uf ein oder 2 tage zu beſuchen, es ſchmerzt mich, daß 
ich von Frantz keine nachricht habe, der König hat ihm uf eine ſehr gnedige Weiſe 
zum Generall ernant und ſein wunſche gemäß den abſchid gegeben ſo ballde es Früh⸗ 
jahr wird muß Frantz Reiſen, ich hoffe davon feine Herſtellung. es iſt mich un⸗ 
begreifflig von dich keinen briff zu erhallten grüſſ alles waß dich umgibt ich kan mit 
meinen lahmen ahrm nicht mehr ſchreiben adio Blücher.⸗ 


s9 Das Aequatorial⸗See⸗ und Flufgebiet von Inner: 
Afrika. 


Von Herrn Poſtſekretär F. Suhle in Sangerhauſen. 
(Schluß.) 
III. Das Luamogebiet. 


Das nördlich vom Kalomondo und Lukuga gelegene untere Quellgebiet des 
Lualaba iſt ein zuſammenhängendes, mit dem Namen Manjuema bezeichnetes Berg⸗ 
land. Die von grauem Granitſtein aufgebauten, mäßig hohen Gebirgsketten 
ſtreichen meiſt von Oſt nach Weſt und geben den in ihren Längenthälern fließenden 
Gewäſſern naturgemäß die gleiche Richtung. Die Hauptflußader iſt der 150 bis 
250 Meter breite, nahe bei Njanwe in den Lualaba einmündende Luamo. Seine 
Quellen liegen an den Weſtrandgebirgen des Tanganyika, und er nimmt während 
ſeines langen Laufes ziemlich alle Gewäſſer von Manjuema in ſich auf. 

Manjuema erfreut ſich eines überaus üppigen Pflanzenwuchſes. In dem 
Marſchboden feiner Thäler und der fetten Erddecke feiner Berge gedeiht eigentlich 


) An dieſem Unfall waren indeſſen nicht, wie man aus der Satzzuſammenſtellung faſt 
annehmen möchte, die Poſtillone ſchuld. Blücher war vielmehr bei einem engliſchen Wett⸗ 
rennen A auf Wellington's Veranlaſſung in der Nähe von Paris abgehalten worden 
war, g dzt. ; 
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Alles, und es bleibt nur die nicht geringe Sorge, bie überwuchernde, immer gern 
zur Wildniß zurückkehrende Vegetation in Zaum und Zügel zu halten. Man be- 
gegnet deshalb auch keinen ausgedehnten Kulturen. Und überdies wirft die Natur 
in ihrer unbändigen Fruchtbarkeit den Menſchen eine Fülle von Nahrung in den 
Schooß / daß ſelbſt ein Nichtafrikaner vorziehen würde, untbhätig zu bleiben. Einem 
regelrechten Anbau unterliegen: Mais, Bananen, Erdnüſſe, Durrah, Caſſava, 
Melonen, Kürbiſſe. Nebenbei gedeihen, theils wild, theils gepflegt: Gewürze, 
Muskatnüſſe, Kaffee, Zuckerrohr, Seſem, Reis, Weizen, Zwiebeln, Gummi 
und eine Menge unbekannter Obſtarten. Die Baumwolle wächſt wild. Ihre Ver⸗ 
arbeitung zu Geweben tft bekannt, doch läßt die Vorliebe für nackte Formen fie ent- 
behrlich erſcheinen. Die Reifen find ſehr mühfam. Durch die Oſthälfte des Landes 
— vom Tanganyika bis zu der ſogenannten Hauptſtadt Bambarre (27,70 ö. L., 
5,30 ſ. Br.) iſt kaum ein Durchgang zu gewinnen. 

Da verſperren den Weg rieſige Bäume, welche ein foͤrmliches Netzwerk anker⸗ 
taudichter Schlingpflanzen bis zum Boden ausſpannen, Muabepalmen mit arm- 
ſtarken, 6 Meter langen Blattſtielen, ſchilfähnliche Rankengewächſe mit im rechten 
Winkel vorſpringenden dolchartigen Dornen, andere wieder mit ſtark gekrümmten 
Haken, ferner undurchdringliches Heckenhaufwerk und ſtarkſtengliches mannshohes 
Grasdickicht. Der Livingſtone ' ſchen Reiſegeſellſchaft mußten zehn Eingeborne, mit 
Axt und Tomahak Gaſſe bahnend, vorangehen. Sie arbeiteten ſehr geſchickt, er⸗ 
müdeten aber ſehr ſchnell. Man vermochte täglich nicht über drei Stunden zuräd- 
zulegen, dabei marſchirte man noch oft in dem lichten Bette eines Baches ober in 
ausgetretenen Elephantenpfaden. Zur Ueberbruͤckung der Flüſſe dienten lebenbe, 
von einem zum andern Ufer ausgeſpannte Pflanzenbrücken, deren Paſſage aller⸗ 
dings ſeiltänzerartige Gewandtheit erforderte; nicht über kinntiefe Gewäſſer wurden 
einfach durchſchritten. 

Zur Gewinnung von Ackerflächen werden in der trockenen Zeit große Wald- 
und Grasbrände entzündet. Demnächſt wird die leergebrannte, mit Kali geſättigter 
Aſche gedüngte Stätte aufgelockert und mit Fruchtköͤrnern beſäet, welche unter der 
Einwirkung der Tropenregen das Feld wunderbar ſchnell mit friſchem Grün über- 
kleiden. 

Manjuema iſt ungemein dicht bevölkert. In jede größere Walblichtung hat 
ſich ein Dorf eingeſchoben. Auf den waldfreien Berglehnen breiter Flußthäler 
rücken die Ortſchaften beſonders nahe zuſammen. Mehr nördlich wird die Be⸗ 
völkerung ſpärlicher und 8 — 9 Meilen breite Waldſtreifen trennen die bewohnten 
Diſtrikte. 

Die wenigen vorhandenen Wege führen zur Vermeidung der Sümpfe, oft mit 
Umwegen, aber immer ſehr geſchickt gelegt, auf Bergkämmen entlang. 

Wegen leichteren Abfluſſes des Regenwaſſers, ſowie um die trocknenden 
Sonnenſtrahlen auf die Anſiedlungsfläche voll wirken zu laſſen, baut man die 
Dörfer gern an fanft geneigte Berghänge mit einer einzigen von Oft nach Weſt ge 
dehnten Häuſerreihe. Das letzte Haus am Weſtende iſt der Ort für öffentliche Zu · 
ſammenkünfte, in welchem beim Verſchank ſuͤßen Palmenweins die Angelegenheiten 
des Gemeinweſens zur Berathung ſtehen. Jedes Dorf wird von einem 5 bis 
6 Meter hohen, vegetabiliſchen Drahtzaun umzogen, als natürlicher Palliſadenſchutz 
gegen den Angriff äußerer Feinde. 

Manjuema entbehrt jedes ſtaatlichen Zuſammenhanges und keine andere Stelle 
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des Erdballs hat wohl eine größere geſellſchaftliche Zerriſſenheit aufzuweiſen. Man 
kann ſagen, in jedem kleinen Thale wohnt ein beſonderer Volksſtamm. Oft iſt ein 
einzelnes Dorf auch ein einzelnes Staatsweſen. Die Leute haben durchweg ein ge⸗ 
ſundes, kräftiges Ausſehen. An den Luamoquellen traf Livingſtone einen athleti⸗ 
ſchen Menſchenſchlag von brauner Farbe, dem gegenüber jeder europäifche Stamm 
eine zwerghafte Erſcheinung ſein würde. Es machte einen komiſchen Eindruck, als 
dieſe formvollendeten Rieſen ſich nach ihren Anſchauungen und Gebahrungen als 
naive Kinder zu erkennen gaben. Die Gutmüthigkeit und Höflichkeit genannter 
Enakſöhne ſteht im vollen Gegenſatze zu der Beſtialität der das Landesinnere be 
wohnenden Stämme. Hier mitten in dem Garten einer geſegneten Natur feiert 
Afrikas ſcheußlichſtes Laſter, der Kannibalismus, ſeine himmelſchreienden Orgien. 
Der Leoparde und Löwe dieſer Gegenden ſind edelmüthige Thiere gegenüber dem 
Menſchen, welcher, blut. und freßgierig, jeden ihm einſam und wehrlos begegnen- 
den Menſchen mordet. Selbſt die Leichen werden nicht verſchont und man blickt 
vergebens nach einem Friedhofe. Es iſt allgemein der Brauch, eine zänkiſche Frau 
zu tödten und aufzueſſen. Welch ſeltſamen Roͤſſelſprung mag hier die Natur wohl 
gethan haben, wenn die Erzählung der Eingebornen wahr iſt, daß ihre Vorfahren 
Menſchenfleiſch nicht gegeſſen. Sie ſagten auch, daß es im Anfange übel bekomme 
und von dem Verſtorbenen träumen mache. Und doch bietet die Thierwelt hier 
einen Fleiſchvorrath wie ſelten. Das Land iſt voll von zahmen Siegen, Schafen, 
Schweinen und Geflügel, hat Heerden von Elephanten, Büffeln, Antilopen und 
Zebras und die Gewäſſer bergen Schwärme feinſchmeckender Fiſche. Der Menſch 
genießt zwar auch das Fleiſch all der Thiere, aber nur im hochfaulen, ſtinkenden 
Zuſtande. 

Manjuema iſt die Heimath des Schimpanſe. Die Eingebornen nennen ihn 
Soko und ſtellen denſelben mit fi) auf gleiche Schöͤpfungsſtufe. Sie ſagen: Soko 
iſt ein Menſch und es iſt nichts Boͤſes in ihm. In der That iſt er viel beſſer als der 
Menſch. Obwohl ein ſtarker, gefährlicher Feind, der den Leoparden im Kampfe 
toͤdtet, verſchont er doch Frauen und Kinder. Angegriffen, wird er dem Menſchen 
ein kluger, oft überlegener Gegner. 

Manjuemas Nordgrenze verliert ſich in eine unbeſchreiblich großartige Wald⸗ 
zone. In dieſem finſtern, in unbekannter Ausdehnung zum Aequator ziehenden 
Urwalde ſollen drei gewaltige Flüſſe, von denen der eine allein zwei Stunden zum 
Ueberſetzen erfordert, ihre ſchlammigen Fluthen nach Weſten führen. Das geſammte 
Waldland heißt Balegga. Wir erinnern, daß das Urwaldgebiet am Albert Nyanza 
Malegga genannt wird. Zweifelsohne beſteht in der bis auf die abweichenden Vor⸗ 
ſtoßſylben M. und B. übereinſtimmenden Benennung eine innere Beziehung. Viel⸗ 
leicht iſt es eine einzige Waldzone, die, größer als Deutſchland, ſich vom Mwutan 
bis nach Manjuema erſtreckt, oder das Wurzelwort »alegga« bedeutet überhaupt 
Wald «, zu welchem die genannten Präfixe die nähere Beſtimmung geben. In 
Balegga ſcheint keine Sonne, man weiß dort von keinem Häuptlinge und unbegehrt 
liegt zerſtreut über moraſtigem Boden vermoderndes Elfenbein. 

Auf Manjuema zurückkommend, ſo wird dasſelbe nach dem Lualaba zu mehr 
und mehr lichter und weniger bergig. Landſchaften von entzückender Schönheit 
reihen ſich aneinander. Grüne Wedel hoher, edler Palmen wehen auf den Rücken 
der Berge, an die Lehnen ſchmiegen ſich üppige, mit dem kartoffelartigen, nahrungs⸗ 
kräftigen Njumbo bebaute Felder und in den Thälern berändern ſaftige Wieſen 
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ſchnellſtrömende Flüßchen. Von mäßigen Höhen blinken freundliche Dörfer. Die 
ſauberen, im leichten gefälligen Bauſtyle gehaltenen Häuſer, das Dach von Bananen- 
blättern, die Sparren von Palmenblattſtielen, an der Vorderſeite lichte Veranden, 
geben einen behaglichen Aufenthalt. Während der erquickenden Morgenkühle ver 
ſammeln ſich die Hausgenoſſen auf der Veranda um ein Heerdfeuer, wo ſie bei 
gutem Kaffeegetränk lebhafte Unterredung pflegen, mit den Kindern ſpielen, die 
Nachbarn begrüßen, überhaupt ein herzliches Zuſammenleben bekunden. Jede 
Familie hegt mehrere hellgraue, rothgeſchwänzte Papageien, die ſich der liebevollſten 
Abwartung erfreuen. Die berüchtigten Inſektenplagen treten nur gelinde auf. Die 
Menſchenzecke iſt unbekannt, die Wanze erſt von den Arabern eingeſchleppt. Man 
begegnet einem ausgebreiteten Bergbau auf Kupfer und Eiſen, welche Metalle dem 
gering geſchätzten Elfenbein weit vorgezogen werden. Letzteres iſt ſo häufig, daß es 
als Thär- und Fenſterpfoſten Verwendung findet. Dem Lande der Gewürze mangelt 
das allernothwendigſte Gewürz — das Salz. Man gewinnt es aus der Aſche ver⸗ 
brannter Graswurzeln oder bezieht es im Tauſchhandel. Mit ſteilabfallenden Lehm ⸗ 
wänden, denen eine Leiſte grüner Wieſen vorgelegt, tritt Manjuema an die über 
2000 Meter breite Wogenfläche des Lualaba, welcher Strom in ſanften Windungen 
aus Südoſten heranzieht. Unterhalb Njanwe biegt der Fluß ſtark weſteinwaͤrts, 
durchbricht das Kwibigebirge und zwängt ſich in furchtbaren Strudeln durch die 
Felſenenge von Kiria. Der weitere Lauf iſt uns bis jetzt verſchloſſen geblieben. 

Njanwe, der Hauptort des ganzen Gebietes, liegt in einer Ausdehnung von 
einer engliſchen Meile am Lualaba⸗Oſtufer, in einer baumloſen Grasebene. Es iſt 
der Marktplatz des Landes und eine wichtige Station auf dem Handelswege nach 
den weſtafrikaniſchen Seeplätzen. Jeden vierten Tag wird ein Öffentlicher Markt — 
Tſchikota — abgehalten. Es verſammeln ſich dann wohl Aber 3000 Menſchen, 
meiſt Frauen. Unter lebhaften Scherzen wird gehandelt, getadelt und aufgeſchwatzt. 
Man begegnet keinen Streitigkeiten, die Leute in ihrem natürlichen Rechtsgefühle 
kennen nur den ehrlichen Handel. Jedes Verkehrsgeſchäft unterliegt geſetzmäßigen 
Formen. Betrug zieht die Strafe der Sklaverei nach ſich. Das Land ſchwärmt 
buchſtäblich von Menſchen. Die Leute ſind ſehr reinlich, baden täglich zweimal und 
wohnen in zweiſtöckigen, bequem eingerichteten Holzhäuſern. Auf den Frauen ruht 
die Hauptlaſt der Arbeit. Sie verfertigen wundervoll geformte Thongeſchirre, be⸗ 
bauen das Feld, tragen ſchwere Laſten Nahrungsmittel zu Markte und verhandeln 
dieſe mit einer freundlichen, naiven Aufdringlichkeit, welche kaum abzulehnen iſt. 
Ihren linealen altegyptiſchen Geſichtszügen ſteht dieſe fröhliche Geſchäftigkeit gar 
drollig an. Von ihrer Kleidung läßt ſich nichts berichten, ſie genügt kaum evaiti⸗ 
ſchen Anſprüchen. Die Männer, deren Bekleidung wuͤrdevoller, beſchäftigen ſich 
vorzugsweiſe mit Fiſchfang, Bergbau und Herſtellung eiſerner Geräthſchaften. 

Als Tauſchwerkzeuge des Verkehrs gelten: Kupferdraht, Eiſenſtangen, Muſcheln 
und Congo abwärts auch Goldſtaub. Livingſtone und ſpäter Cameron bemuͤhten 
fi) bei dem Häuptling von Njanwe vergebens um die Erlaubniß, den Lualaba ab⸗ 
wärts gehen zu dürfen. Livingſtone kehrte nach Udſchidſchi zurück, Cameron ging in 
ſuͤdweſtlicher Richtung auf der Zambeſi⸗Congowaſſerſcheide nach der Loandakuͤſte. 
Letzterer kreuzte auf dieſem Wege den unterm 25. Längengrade fließenden Lomame 
oder ſogenannten weſtlichen Lualaba, welcher größer noch als ſein öſtlicher Bruder⸗ 
ſtrom ſich mit demſelben ungefähr einen Breitegrad nördlich von Njanwe vereinigt. 
Der Lomame durchfließt ebenfalls eine Reihe großer Seen. Da wo die Waſſer der 
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beiden Qualabas ſich vermählen, wird mit Recht der Anfang des großen afrikani⸗ 
ſchen Weſtſtroms hinverlegt werden können, während der größere Entfernungs⸗ 
abſtand der Quellen des Stromes von Njangwe dieſem den Vorzug geben, als eigent⸗ 
licher Congoſtammfluß gelten zu duͤrfen. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Der neue deutſche Reichskalender für 1878 “) enthält unter anderen 
volksthümlichen und wiſſenſchaftlichen Mittheilungen einen mit Abbildungen ver- 
ſehenen Aufſatz des Geheimen expedirenden Secretärs Frank im General⸗Poſtamt 
über das deutſche Poſtweſen, in welchem der Verſuch gemacht wird, die Geſchichte 
des deutſchen Poſtweſens, von den Metzger⸗ und Botenpoſten des Mittelalters an 
bis auf die neueſte Zeit, in kurzen Zügen zu veranſchaulichen, während zugleich 
durch eine überſichtliche Anführung der hauptſächlichſten gegenwärtig geltenden Be ⸗ 
ſtimmungen über die Benutzung der Poſt dem großen über alle Schichten der Be⸗ 
voͤlkerung ſich erſtreckenden Leſerkreis des Volkskalenders eine Art Poſthandbuch ge- 
boten wird. Der geſchichtliche Theil des Aufſatzes, ſowie einzelne der Holzſchnitte, 
unter denen beſonders die Abbildung der Straßenſeite des General⸗Poſtamtsgebäu⸗ 
des, ſowie die getreue Wiedergabe eines Nohrpoſtapparates zu erwähnen ſind, 
werden auch für Fachkreiſe nicht ohne Intereſſe ſein. 


Ein engliſches Urtheil über den Nutzen unterirdiſcher Tele- 
graphenleitungen. Die argen Verwüſtungen, welche in der Nacht vom 14. 
zum 15. Oktober unter den engliſchen Telegraphenleitungen vom Sturm angerichtet 
worden find, geben der Times Veranlaſſung, dem engliſchen Poſt⸗ und Tele⸗ 
graphen⸗ Departement die beſchleunigte Herſtellung unterirdiſcher Leitungen zu 
empfehlen, indem ſie dabei das Beiſpiel anderer Verwaltungen, namentlich der 
deutſchen, als Muſter hinſtellt. 

In der Nummer vom 18. Oktober ſchreibt das Weltblatt: »Die Poſtverwal⸗ 
tung beſitzt nicht weniger als 40 Drahtleitungen, welche Briſtol mit dem übrigen 
Telegraphennetze verbinden. Von allen dieſen 40 Leitungen war am Montag, 
Morgens 10 Uhr, keine einzige benutzbar. Wird ſich unſer General ⸗Poſtmeiſter 
nicht ein Beiſpiel an der deutſchen und franzöſiſchen Verwaltung, namentlich der 
erſteren, nehmen, welche den Zufälligkeiten, denen oberirdiſche Telegraphenleitungen 
ausgeſetzt ſind, Rechnung zu tragen wiſſen? 

Hunderte von Meilen unterirdiſcher Leitungen ſind in Deutſchland ſchon her⸗ 
geſtellt und wir möchten Lord John Manners dringend an's Herz legen, dieſem Bei⸗ 


ſpiele ſchleunigſt zu folgen. « 


Die erſte Telegraphenlinie der chineſiſchen Regierung iſt, wie 
wir engliſchen Blättern entnehmen, ſo eben durch den Direktor der Bergſchule in 


) Neuer deutſcher Reichskalender für das Jahr 1878. Herausgegeben von der Ge⸗ 
ſellſchaft für Verbreitung von Volksbildung. Mit vielen Illuſtrationen. Berlin. Carl 
Heymann's Verlag. 244 Seiten kl. Oktav. Preis 50 Pf. 
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Tientſin, Herrn Betts, und die Schüler dieſer Anſtalt vollendet worden. Obwohl 
dieſe Linie, welche das Zeughaus von Tientſin mit dem Schloſſe des Statthalters 
verbindet, nicht ganz 10 Kilometer lang iſt, ſo bezeichnet doch die Herſtellung 
derſelben einen neuen Zeitabſchnitt in der Verwaltungspolitik des Landes. Der 
Great⸗Northern⸗Company iſt es trotz allen auf die Chineſen in Foochow ausgeübten 
Druckes nicht gelungen, dieſen Hafen mit Amoy zu verbinden und nad) zweijährigen 
mühſeligen Kämpfen hat ſie ſich ſchließlich gezwungen geſehen, dieſen Plan aufzu⸗ 
geben. Die Linie von Tientſin iſt hingegen auf Anordnung der Regierung und 
unter Mitwirkung der Eingeborenen gebaut worden. Die Bevölkerung ſetzte dem 
Unternehmen nicht den geringſten Widerſtand entgegen; die Erlaubniß zur Ueber⸗ 
ſpannung der Dächer der Häuſer oder zum Aufſtellen der Stangen in den Höfen 
der Gebäude wurde in jedem Falle mit Leichtigkeit erlangt, ſo daß ein Einſpruch 
von keiner Seite erhoben worden iſt. Die Tientſiner Linie iſt alſo mit erheblich 
geringeren Schwierigkeiten fertig geſtellt worden, als ähnliche Unternehmungen ſelbſt 
in England häufig erfahren. Der Fluß Pfi⸗ho, welcher den Traktus kreuzte, würde 
mittels Kabels überſchritten, welches an beiden Ufern mit der oberirdiſchen Leitung 
durch Ueberführungsvorrichtungen verbunden iſt. Die zum Betriebe verwendeten 
Apparate find Morſe ſche Farbſchreiber, welche durch Leclauche - Elemente betrieben 
werden. 

Der Erbauer der neuen Linie tft mit einigen feiner Schüler nach Formoſa ein ⸗ 
geladen worden, um an der Weſtkuͤſte dieſer Inſel eine Linie von Kee⸗Lung nach 
Tay⸗wan⸗foo zu errichten; eine weitere Linie von Tientfin nach der Provinzial⸗ 
Hauptſtadt Paou⸗ting⸗foo wird geplant. 


Die erſte deutſche Straßeneiſenbahn mit Dampfbetrieb iſt am 
1. Juli d. J. in Caſſel eröffnet worden. Dieſelbe erſtreckt ſich gegenwärtig vom 
Koͤnigsplatze in Caſſel bis zum Fuße der Wilhelmshoͤher Anlagen in einer Länge 
von 5,2 Kilometer. Eine Verlängerung von ungefähr 650 Meter bis zur Hoͤhe, 
auf welcher das Schloß und der Gaſthof zu Wilhelmshöhe liegt, iſt in Ausſicht 
genommen. Dieſe Verlängerung wird indeſſen bei den ſtarken Steigungen und 
Krümmungen, welche die Bahn zur Erreichung der Höhe zu machen hat, ziemlich 
erhebliche Schwierigkeiten bereiten. Im Uebrigen iſt ſchon die beſtehende Anlage 
inſofern eine außergewöhnliche, als bei derſelben andauernd ſtarke Steigungen zum 
Theil in Verbindung mit Kurven vorkommen, z. B. am Ausgange der Stadt (beim 
Nondel am Wilhelmshöher Thore), wo ſich eine Steigung von 60 % mit einer 
Kurve von nur 50 Meter Radius verbindet. 

Die Bahn iſt in der Mitte der von Caſſel nach Wilhelmshöhe führenden, durch 
ihre prächtigen Lindenbäume bekannten Allee angelegt. Die Schienen ſind die 
gewöhnlichen Pferdebahnſchienen von 18 Kilo Gewicht für den Meter. Diefelben 
haben Lang⸗ und Querſchwellen⸗Unterlage. Beide Schwellenarten (für die gewoͤhn⸗ 
liche Strecke von Kiefern-, für die Weichen von Eichenholz) find durch ſchmiedeeiſerne 
Winkel und Spitzbolzen mit einander verbunden. 

Die kleinen, von Merryweather und Söhne in London gelieferten Lokomotiven 
haben eine Länge von 3,70 Meter, bei einem Radſtand von 1,370 Meter. Dieſelben 
find 18 bis 20 Pferdekräfte ſtark, arbeiten mit zwei Cylindern von 7% Zoll engl. 
und einem Druck von 10 Atmofphären. Der Keſſel hat 85 Feuerrohre und 
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15 Duabratmeter Heizfläche. Der Kondenſationsapparat befindet ſich auf dem Dach 
der Maſchine. Die durch Schraubenſpindeln in Wirkſamkeit geſetzten, mit eiſernen 
Kloͤtzen verſehenen Bremſen bieten nichts Außergewöhnliches ). Die Maſchinen 
arbeiten nahezu ohne Geraͤuſch, ſowie ohne erheblichen Dampf oder Rauch auszuſtoßen 
und konnen Steigungen von 1 — 18 überwinden. Die Betriebskoſten dieſer Lokomo⸗ 
tiven ſind ſehr gering und bieten gegen die Verwendung von Pferden erhebliche Erſpar⸗ 
niſſe. Beſonders wichtig für den Straßenverkehr iſt es, daß die Lokomotive nebſt 
Wagen in vollem Laufe auf 1 Meter Länge zum Stehen gebracht werden kann, 
wodurch Unglücksfälle beim Scheuwerden von Pferden, durch Ueberfahren ꝛc. ſich 
moͤglichſt werden verhüten laſſen. 

Jeder Zug, bei welchem nach bahnpolizeilicher Beſtimmung die Maſchine ſtets 
vor den Wagen zu gehen hat, fol nicht mehr als zwei Wagen führen. Jeder Wagen 
faßt 40 bis 50 Perſonen. Die Wagen ſind theils geſchloſſen, in der Art der 
Berliner Pferdeeiſenbahnwagen, theils mit offenen, von allen Seiten zugänglichen 
Sitzreihen. Während der guten Jahreszeit find die letzteren Wagen wegen ihrer 
Luftigkeit und der Unbeſchränktheit der Ausſicht ſehr beliebt geweſen. Als Bedie⸗ 
nungsmannſchaft fuͤhrt jeder Zug 1 Führer, 1 Heizer, 1 Bremſer und in jedem 
Wagen 1 Schaffner. 

Im erſten Monat des Betriebs (vom 9. bis 3 1. Juli) wurden auf der Bahn 
bei 302 Fahrten 34,000 Paſſagiere befördert und dafür 8604 A. vereinnahmt. 
Dieſes Ergebniß kann als ein recht günſtiges bezeichnet werden, da im Anfang nur 
mit beſchränkten Betriebsmitteln an Lokomotiven und Wagen gearbeitet wurde, ſo 
daß die Bahn oftmals nicht im Stande war, auch nur die Hälfte der Fahrluſtigen 
zu befördern. 

Die Erfahrungen, welche mit der Caſſeler Straßeneiſenbahn in der Zwiſchenzeit 
gemacht worden find, find fo günſtig, daß dem neuen Beförderungsmittel mit Sicher- 
heit eine bedeutende Zukunft in Ausſicht geſtellt werden kann. 


Verkehrszeitſchriften in den Niederlanden. Zu dem in Nr. 19 
des Archivs erſchienenen Aufſatze über die telegraphiſche Literatur der Gegenwart, 
welcher ſich auf die von den verſchiedenen amtlichen Stellen des Auslandes erhal⸗ 
tenen Angaben gründet, erhalten wir auf privatem Wege eine dankenswerthe Be⸗ 
richtigung und Ergänzung jener Zuſammenſtellung, ſoweit dieſelbe die Niederlande 
betrifft. 

Hiernach erſcheinen in Holland zwei Monatsſchriften: »Maandblad voor Tele- 
grafie« und „De Post-en Telegraafbode , deren erſtere ausſchließlich der Tele⸗ 
graphie ſich weiht, während die letztere gleichzeitig die poſtaliſchen Intereſſen vertritt. 
Das Maandblad beſteht ſeit nahezu 15 Jahren und vermittelt ſeinen Leſern neben 
der Kenntniß der einheimiſchen Fortſchritte auf dem Gebiete der Telegraphie auch 
die Bekanntſchaft mit den Erſcheinungen der auswärtigen telegraphiſchen in, 
beſonders dem Journal Telegraphique u. a. 

„De Post- en Telegraafbode“ erſcheint unter der Redaktion des Herrn 
A. C. Hiſſink zu Venlo ſeit dem 1. Januar 1876 und bringt in ſeinen Spalten 


) Dieſe, ſowie die übrigen in obiger Darſtellung enthaltenen thatſächlichen Angaben 
51 95 „Zeitung des Vereins deutſcher Eiſenbahnverwaltungen⸗ (Jahrgang 1877 Nr. 71) 
entlehnt 
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Aufſätze über Poſt und Telegraphie, Chemie und Phyſik, ſoweit dieſe Wiſſenſchaften 
zur Telegraphie in Beziehung ſtehen, hält ſeine Leſer auf dem Laufenden betreffs 
neuer Erfindungen auf dieſem Gebiete und behandelt gleicherweiſe die materiellen 
Intereſſen der Poſt⸗ und Telegraphenbeamten Hollands und Holländiſch⸗Indiens. 
Im Uebrigen bemüht ſich genannte Zeitſchrift, nur Originalbeiträge zu bringen und 
giebt daher auch Ueberſetzungen aus fremdſprachigen Journalen nur dann, wenn ſie 
die Bekanntſchaft mit der betreffenden Sprache von der Mehrzahl ihrer Leſer nicht 
vorausſetzen zu dürfen glaubt. 


III. Zeitſchriften - Ueberſchau. 


1) LUnlon postale. Journal publié par le bureau international de l’Union 
generale des postes. Berne, 1“ Novembre 1877. a > Ä 

Das italieniſche Poſtweſen im Jahre 1874. — Mitwirkung der Poſtwerwaltung 

a = Sparbankbetriebe in Niederland. — Poſtaliſche Side wude — Mitthei⸗ 


2) De verkehrszeitung. Orga 8 das Doft-, Tele nie: und Eiſen⸗ 
bahnweſen und RL ai deen er Deutſchen Verke es 8 
den 2. November 1 
Die Haftpflicht 5 19 fuͤr Tödtungen und Körperverlezun ngen. — Gtatifif. 
— Verkehrsnachrichten. — Madeira. — Verſuche mit dem Telephon. — Perſonal 
nachrichten. — Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Der große Eiſenbahn⸗ 
tunnel (genannt „Kaiſer Wilhelmtunnele) bei Cochem. — Korreſpondenzgen. — 
Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben aus dem Gebiete des technifchen © 
dienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 
3) Oeſterreichiſche Monatsſchriſt für den Orient. i e ven 
ſchen Muſeum in Wien. 15. Oktober 1877. 
Ueber die judiziäre Organiſation des Vilajets 195 en Von Victorf 
von Schweizer - Dürnftein. — Die abminiftrative Eintheilung und Bevsiig 
aſiatiſchen Türkei. Von Hugo Kutſchera. — Anatoliſcher Wein. Von Bi 
Jolliot de Crenneville. — Die Erdbeerkultur bei Konſtantinopel. Von Guibo Pit 
v. Gall. — Die Betriebsergebniſſe der Bahnlinie Salonich ⸗ Mitrovitza von 879 
bis 1877 (April). Von F. Lippich. — Miszellen: Papierzeugfabrik in in, 
Jaranifce Spiegel, — Der Weinbau in Algerien. — Literaturbericht: 
ackenzie Wallace. Von Nikolaus v. Naſſenkin. 
4) Journal télégraphique. Publi6 par le bureau international des ad- 
ministrations télégraphiques. No. 34. 
Statistique comparative de 1876. — Description d'un systöme de trans- 
mission simultanee en sens contraire par M. Giovanni Marini, employe 
(ufficiale) telegraphique de l’Administration italienne. — De l'influence, de 
la distance et du nombre des mots taxes sur le prix de revient des tele- 
grammes (extrait de la ie, Ma des correspondances de la Belgique en 
1876). — Revue en 'eclairage électrique. — Bibliographie. — 
Correspondance. — Nouvelles. 
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Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 90. Störungen im Poſtbetriebe während des Winters 
1876/77. (Erſter Artikel.) — 91. Die Ergebniſſe der italieniſchen Telegraphenverwal⸗ 
tung im Jahre 1875. — 92. Dienſtbetrieb des Poſtamts in Norderney. — 93. Zur 
Geſchichte des Poſtweſens in Süddeutſchland während des dreißigjährigen Krieges. 

II. Kleine Mittheilungen: Ein ſonderbarer Adreſſat. — Ein Hinweis auf das Tele⸗ 
phon. — Das amerikaniſche Quadrupleß⸗Syſtem. — Der achtzigjährige Landbriefträger. 
III. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


J. Akktenſtücke und Aufſätze. 


90. Störungen im Poſtbetriebe während des Winters 
. ‚ 1896/79, 


I 


In dem letztvergangenen Winter herrſchte in einem großen Theile Deutſchlands 
eine weit mildere Temperatur, als dies ſonſt in normalen Jahren der Fall zu ſein 
pflegt. Stärkerer Froſt trat nur in beſtimmten einzelnen Zeiträumen ein und 
dauerte meiſt nicht lange an. Iſt es dieſem Umſtande zu verdanken, daß in der 
Mehrzahl der deutſchen Stromgebiete die durch Eisgang und Hochwaſſer hervor⸗ 
gerufenen Poſtbetriebsſtörungen eine geringere Zahl als in dem Winter 1875/76 
aufweiſen ): fo trug doch das ſchwankende Wetter auch dazu bei, daß auf der Weichſel 
der Eisſtand immer nur kürzere Zeit währte, Eisgang und Hochwaſſer dagegen 
wiederholt und für längere Zeit den regelmäßigen Poſtbetrieb recht empfindlich 
beeinträchtigten. 

Schneefall und Schneeſturm traten in verſchiedenen Gegenden periodenweiſe 
mit ganz außerordentlicher Heftigkeit ein; indeſſen wurde das mittlere Deutſchland, 
welches im Winter 1875/76 unter dieſer Ungunſt ganz beſonders zu leiden hatte, 
im letzten Winter — wenn wir von den Gebirgsgegenden abſehen — faſt ganz ver⸗ 
ſchont; auch in Süddeutſchland waren die Störungen aus ſolchem Anlaß auf die 
Gebirgsgegend im Conſtanzer Bezirke beſchränkt. 

) Vergl. wegen des Winters 1875/76 Archiv für Poſt und Telegraphie von 1876 
S. 353 — 367. | 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 22. 43 


674 


In der nachfolgenden Darſtellung der durch Witterungsverhältniſſe Hervor- 
gerufenen Poſtbetriebsſtörungen haben wir — abweichend von derjenigen für den 
Winter 1875/76 — die Poſtkurſe auf Landwegen, welche Unterbrechungen aus⸗ 
geſetzt waren, im Einzelnen bezeichnet, um auch in topographiſcher Beziehung ein 
überſichtliches Bild zu gewähren und an demſelben zu zeigen, wie die Witterungs⸗ 
einflüſſe mitunter in eng begrenzten Gegenden desſelben Bezirkes ſich wegen der in 
Betracht kommenden orographiſchen und hydrographiſchen Verhaͤltniſſe ganz ver- 
ſchiedenartig geltend gemacht haben. 


I. Verkehrsſtörungen aus Anlaß von Eisgang, Eisſtand, Hochwaſſer und 
Ueberſchwemmungen. 


1. Das Memelgebiet. 


Die in Tilſit entſpringenden Poſten waren in früheren Jahren nach dem 
Abfahren der Memel ⸗Schiffbrüͤcke ſtets längere Zeit recht empfindlichen Störungen 
ausgeſetzt. Nachdem indeſſen die bei Tilſit über die Memel führende feſte Eiſenbahn⸗ 
brücke ſeit der am 6. November 1876 erfolgten Abtragung der Schiffbrücke für den 
Fuhrwerksverkehr eröffnet und ebenſo die im Zuge der Kunſtſtraße errichtete Brücke 
über die Uszlenkis bei Tilſit vollendet iſt, können durch die Memel ſelbſt Unter- 
brechungen im Poſtengange auf preußiſchem Gebiete kaum noch herbeigeführt werden. 
Dagegen wurde der Verkehr über den rechten Mündungsarm der Memel, Nuß, 
wegen Eisgangs und Hochwaſſers am 2. April ganz unterbrochen, fo daß das Per⸗ 
ſonenfuhrwerk ') zwiſchen Heydekrug und Ruß an dieſem Tage nicht befördert werden 
konnte. Vom 3. April ab wurde die Verbindung mittels kleiner Handkähne her⸗ 
geſtellt. Auch der vom Ruß ſich abzweigende Skirwith bz. Atmathſt rom hinderte 
ſchon am 8. November und dann vom 7. — 11. Januar, vom 1.— 5. April und am 
7. April durch Eisgang und Hochwaſſer das Ueberſetzen der Schakuhnen⸗Rußer 
Botenpoſt“). 

Der Ort Ruß war am 2. April ganz unter Waſſer geſetzt; der Beſtelddienſt 
mußte ruhen und konnte auch am 3. und 4. April nach dem groͤßten Theile des 
Landbeſtellbezirks nicht ausgeführt werden. 

Durch den Eisgang im Gilgeſtrom bei Skoͤpen wurde die Perſonenpoſt⸗ 
verbindung Kaukehmen⸗Tilſit bereits am 9. November unterbrochen; ſpäter gelang 
es, den Strom mittels kleiner Kähne zu überſchreiten. Das Nämliche war am 
2. und 3. April der Fall. 

Eisgang und Hochwaſſer in dem der Memel auf der rechten Seite zuftrömenden 
Jurafluß verhinderten in der Zeit vom 2.— 18. Januar ſowie vom 28.—3 J. März 
das Ueberſetzen der Schmalleningken⸗Tilſiter Botenpoſt zur Nachtzeit. Außerdem 
erfolgte, wie im vorhergehenden Winter, der Einſturz der bei Tauroggen über die 
Jura führenden Nothbruͤcke, welche als vorläufiger Erſatz für die im Jahre 1875 
durch Eisgang und Hochwaſſer zerftörte feſte Brücke hergeſtellt iſt. Der Poſtwagen 
der Tilſit⸗Tauroggener Perſonenpoſt konnte in Folge deſſen vom 2.— 18. Januar 
und vom 29.—3 1. März nur bis zum diesſeitigen Juraufer gelangen, wo die 


) Soweit in der nachfolgenden Darſtellung Perſonenfuhrwerke erwähnt werden, find 
darunter ſolche zu verſtehen, welche regelmäßig zur Poſtbeförderung benutzt werden. 

.) Falls nichts Anderes angegeben iſt, hat bei eingetretener Poſtunterbrechung eine 

Umleitung der Poſtſendungen auf die ſonſt beſtehenden Beförderungsgelegenheiten ſtattgefunden. 
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Poſtſachen von ruſſiſchen Poſtbeamten zur Weiterbeförderung mittels Kahns in 
Empfang genommen wurden. Selbſtredend war während dieſer Zeit auch die 
Laugszargen⸗Tauroggener Botenpoſt in ihrem Gange geſtört; vom 29.— 31. März 
wurde die Botenpoſttaſche auf einer Art Seilbahn, unter Benutzung der Tele⸗ 
graphenleitung, über die Jura geführt. 


2. Pregelgebiet. 


In Inſterburg waren die am Pregel belegenen Stadttheile vom 29. — 31. März 
vollſtändig überſchwemmt. Es wurde dadurch einerſeits die Ortsbriefbeſtellung in 
dieſen Stadttheilen unmöglich gemacht, andererſeits das Perſonenfuhrwerk zwiſchen 
Inſterburg und Karalene im Gange unterbrochen. 

Durch den Austritt der Piſſa (Quellfluß des Pregel) wurden Theile der 
Stadt Gumbinnen unter Waſſer geſetzt; die Ortsbriefbeſtellung erfolgte dort am 
30. März zu Pferde. 


3. Weichſelgebiet. 


Die Weichſel führte im verfloſſenen Winter recht erhebliche Betriebsſtörungen 
herbei. Zunächſt war die Fährverbindung bei Fordon (Botenpoſt Fordon⸗Oſtrometzko) 
an mehr als 40 Tagen in den Monaten November — März in Folge ſtarken Eisgangs 
ganz unterbrochen. Im Weiteren konnte die Perſonenpoſt Culm⸗Terespol wegen 
Hochwaſſers, zu ſchwacher Eisdecke bz. Eisganges an 16 Tagen nicht verkehren. Das 
Perſonenfuhrwerk zwiſchen Culm und Schwetz mußte vom 9. November bis zum 
24. Dezember und vom 2. Januar bis zum 31. März die Fahrten einſtellen, wäh⸗ 
rend vom 25. Dezember bis zum 1. Januar die Poſt über die Eisdecke geführt 
wurde. Der Perſonenpoſtkurs Graudenz⸗Warlubien war am 27. und 28. No» 
vember, vom 6.— 11. und 20.— 22. Januar, vom 20.— 28. Februar, am 1., 
2. und vom 20.— 27. März gänzlich geſtört. 

Ganz beſonders hatte die Perſonenpoſtverbindung Czerwinsk⸗Marienwerder 
unter den Trajektſchwierigkeiten zu leiden. Die Befoͤrderung dieſer Poſten erfolgte 
wegen Grundeisgangs und Hochwaſſers an 29 Tagen, ſtatt mittels fliegender Fähre, 
mit Kähnen; wegen zu ſchwacher Eisdecke wurden die Poſtſendungen an 57 Tagen 
in den Monaten November bis März zu Fuß über gelegte Bretter befördert, und 
an 40 Tagen war der Trajekt wegen ſtarken Eisgangs ganz unterbrochen. Außerdem 
war die Kunſtſtraße am linken Weichſelufer bis Münſterwalde durch Weichſelſtau⸗ 
waſſer vom 8. Februar bis zum 2. April unbenutzbar. 

Wegen Grundeistreibens, Eisganges, ſchwacher Eisdecke oder Sprengung des 
Eiſes auf der Weichſel konnte die Kariolpoſt Danzig ⸗Stutthof bei der Fährſtelle in 
Bohnſack im Ganzen während 67 Tagen nicht übergeſetzt werden. Dagegen wurde 
es ermöglicht, die Poſtſendungen an der Mündung der Weichſel, bei der Kahnfähre 
Neufähr, über den Strom zu führen und mit angenommenem Fuhrwerke weiter zu 
befoͤrdern. 

Die Botenpoſt zwiſchen Stutthof und Tiegenort war wegen Austritts der 
ſogenannten Elbinger Weichſel und Ueberſchwemmung der Verbindungsſtraßen vom 
27. — 30. März unterbrochen. 

Für die in Betracht kommenden Poſtorte am rechten Weichſelufer wurden 
geeignete Aushülfsverbindungen hergeſtellt. 

Im Laufe der Monate Januar bis März waren die Altſtadt in Schwetz, die 

43° 
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Culmer Niederung (Landbeſtellbezirk Radmansdorf) und ein Theil der Vorſtadt von 
Graudenz überſchwemmt. Die Briefbeſtellung erfolgte, ſoweit die Höhe des Waſſers 
ſolches irgend zuließ, mit Kähnen. In erheblichſter Weiſe wurden aber Sts⸗ 
rungen im Beſtellgeſchäfte durch die Ueberſchwemmung der Elbinger Niederung 
hervorgerufen. 

In der Nacht vom 13. zum 14. Dezember ſetzte ſich das Eis in dem Theile 
der Nogat, welcher zwiſchen Marienburg und der Mündung gelegen iſt und bei der 
Stadt Elbing in einer Entfernung von etwa 7 — 8 Kilometern vorbeifließt, in 
Bewegung. Die vielfachen Adern und Aeſte, in welchen die Nogat ſich in das 
Friſche Haff ergießt, waren bei dem niedrigen Waſſerſtande und der ſchwachen 
Strömung durch die Eismaſſen bald derartig verſtopft, daß die nachdringenden 
Waſſermaſſen keinen Abfluß fanden und mit ſtetig wachſender Kraft gegen die Deiche 
drückten. Am 14. Dezember Nachmittags durchbrachen die hoch angeſtauten Waſſer 
den Deich bei dem Dorfe Zeyer, riſſen ein Bauerngehöft mit drei Kathen fort und 
ſtürzten ſich in die links von der Nogat gelegene Niederung. Trotz des hierdurch 
gewonnenen Abfluſſes ſtieg das Waſſer der Nogat fortgeſetzt, durchbrach am Morgen 
des 17. Dezember auch den öſtlichen Deich in der Nähe von Fiſcherkampe und 
überfluthete einen weiten fruchtbaren Landſtrich, ſowie einen Theil der Stadt 
Elbing. Durch dieſe beklagenswerthen Unfälle wurde die Landbriefbeſtellung nach 
16 überſchwemmten Ortſchaften der Landbeſtellbezirke Elbing und Grunau voll⸗ 
ſtändig unterbrochen. In dem überflutheten Stadttheile von Elbing, wo das 
Waſſer ſtellenweiſe eine Höhe von 2 Metern erreichte, fand die Briefbeſtellung theils 
auf Handkähnen ſtatt, theils durchſchritten die Briefträger unverzagt das Waſſer 
und entledigten ſich mit Eifer der ihnen obliegenden Aufgabe. 

Am 19. konnte auch die Kunſtſtraße im Süden der Niederung bei Aſchbuden 
nicht mehr Stand halten, ſondern geſtattete dem Waſſer gleichfalls einen Durchlaß. 
Dadurch wurde die Landbriefbeſtellung nach drei weiteren Ortſchaften unmöglich 
gemacht. Nachdem am 21. Dezember ſtarker Froſt eingetreten war, konnte die 
Landbriefbeſtellung überallhin über das Eis und fpäter mittels Kahnes wieder 
aufgenommen werden. 

Es wird hier der Vermerk nicht ohne Intereſſe ſein, daß nach amtlichen Er⸗ 
mittelungen über den Umfang der durch die Dammbrüche an der Nogat herbeige⸗ 
führten Ueberſchwemmung mit Ausſchluß der Vorſtädte und der inneren Stadttheile 
von Elbing ein Areal von 140 Quadratkilometer dauernd unter Waſſer geſetzt war 
und zwar 27 Ortſchaften mit 6730 Bewohnern und einer Landfläche von 40,000 
Morgen auf der rechten und 9 Ortſchaften mit 4064 Bewohnern und 25,000 
Morgen Land auf der linken Nogatſeite. 

Wegen Aufthauens und Treibens des Eiſes in der überſchwemmten Einlage 
(Nogatgebiet) ruhte die Landbriefbeſtellung von Jungfer aus nach Neudorf vom 
28. bis 31. März. 

Von den Nebenflüſſen der Weichſel führte die in die Drewenz (rechter Neben⸗ 
fluß) ſich ergießende Sandella eine Störung herbei, indem die Brücke über dieſen 
ſonſt ſeichten Fluß bei Samplawa durch Hochwaſſer und Eisgang fortgeriſſen wurde. 
Aus dieſem Anlaß mußte die Löbau ⸗Weißenburger Perſonenpoſt vom 27. März 
bis 3. April umgeleitet werden; ſeitdem fährt die Poſt durch die Sandella hindurch. 
Hochwaſſer der Drewenz überſchwemmte die Umgegend von Kauernick und er⸗ 
ſchwerte den Beſtelldienſt weſentlich. 
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Die Poſtſtraße zwiſchen Kleinkrug und Mewe (Perſonenpoſt) war am 12. und 
13. Januar, ſowie am 26. und 27. März wegen Ueberſchwemmung durch den 
Ferſefluß (linker Nebenfluß der Weichſel) unfahrbar. 

Von den Küftenflüffen zwiſchen Weichſel und Oder verhinderte die Leba durch 
ihr Hochwaſſer eine regelmäßige Begehung des Landbeſtellbezirks Gr. Boſchpol vom 
3. bis 20. Januar; durch die Verwendung einer Hülfskraft wurde dem Uebelſtande 
geſteuert. 

4. Das Odergebiet. 


Die Oder mit ihren Nebenflüffen verurſachte im letzten Winter bei Weitem 
nicht ſo viele und ſo erhebliche Betriebsſtörungen, wie ſolche im Winter 1875/76 
zu beklagen waren. Wegen Eisganges und Hochwaſſers mußten vom 24. Dezember 
bis zum 1. Januar das Perſonenfuhrwerk Auras — Klein ⸗Breſa, ſowie die Perſo⸗ 
nenpoft Leubus — Maltſch ihre Fahrten ausſetzen. Für Auras wurde eine Verbin⸗ 
dung durch gewöhnliches Fuhrwerk mit Dyhernfurt, für Leubus eine ſolche mit 
Wohlau hergeſtellt. Die Botenpoſt Fuͤrſtenberg a. O.⸗Nampitz konnte am 23. und 
24. Dezember gleichfalls nicht befördert werden. 

Auf den Perſonenpoſtkurſen Bärwalde N.⸗M. — Wrietzen und Freienwalde 
a. Oder⸗Königsberg N.⸗M. bz. Zehden mußte wegen Einſtellung des Fährbetriebes 
bei Güſtebieſe an 47 Tagen und bei Nieder ⸗Wrietzen an 44 Tagen die Beförderung 
der Poſtſendungen über die Oder mittels beſonderen Fahrzeuges bewirkt, die Per⸗ 
ſonenbeförderung aber ausgeſchloſſen werden. Am 4. und 5. Januar war auf dem 
erſtbezeichneten Kurſe jegliche Poſtverbindung unterbrochen. 

Die mit Booten auf dem Neuwarper See (der ſüdlichen Ausbuchtung des 
Stettiner Haffs) zur Beförderung gelangenden Botenpoſten zwiſchen Neuwarp und 
Altwarp konnten wegen Eisſtandes im Ganzen 40mal nicht verkehren und wurden 
durch eine Verbindung zwiſchen Ueckermünde und Altwarp erſetzt. Endlich mußte 
die Botenpoſt zwiſchen Wolgaſt und Zinnowitz an zwei Tagen im Dezember wegen 
Eisganges in der Peene ausgeſetzt werden, ohne daß ein Erſatz zu ermöglichen ge⸗ 
weſen wäre. i 

Zu dieſen Störungen geſellt ſich noch eine durch Froſtwetter veranlaßte Unter- 
brechung der zur Briefbeförderung benutzten Dampfſchifffahrten zwiſchen Stettin 
und Schwedt vom 27. Januar bis 6. Februar und vom 3. bis 6. März, zwiſchen 
Stettin und Cammin vom 2. bis 21. März, ſowie zwiſchen Stettin und Stepenitz 
vom 10. bis 13. März. 

Im Beſtelldienſte waren die Störungen aus Anlaß von Hochwaſſer der Oder 
gleichfalls gering und beſchränkten ſich meiſt auf kurze Zeit. 

Der Eisgang der Warthe ſetzte die Fähre bei Fichtwerder vom 21. bis 27., 
ſowie am 30. Dezember außer Thätigkeit und unterbrach dadurch die Perſonenpoſt⸗ 
verbindung zwiſchen Döllens Radung und Krieſcht. Wegen des Eisgangs auf der 
Netze ſtellte das Perſonenfuhrwerk zwiſchen Lipke und Zantoch an 15 Tagen ſeine 
Fahrten ein, wogegen die Poſtſachen mittels Handwagens bz. Kahnes befördert 
wurden. 


5. Küftenflüffe zwiſchen Oder und Elbe. 


In Folge Eisſtandes auf der Warnow wurde die Dampfſchiffverbindung 
zwiſchen Roſtock und Warnemünde am 12. November, vom 21. Dezember bis zum 
7. Januar, vom 27. bis 29. Januar und vom 1. bis 7. Februar durch eine Ka⸗ 
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riolpoſt erſetzt. Am 13. November konnte wegen Eisgangs und Hochwaſſers in der 
Trave die Perſonenpoſt Lübeck⸗Travemünde bei der Herrenfähre nicht übergeſetzt 
werden; dieſelbe wurde auf dem 4 Kilometer weiteren Umwege über Schwartau 
befördert. 

Durch den am 31. Dezember erfolgten Austritt der Wiedaue wurde die 
Eiſenbahnbrücke zwiſchen Tondern und Jeiſing⸗Hoſtrup (Kurs Tingleff- Tondern) 
beſchädigt; die Poſtſachen mußten zwiſchen dieſen Orten bis zum 3. Januar mittels 
gewöhnlichen Fuhrwerks befördert werden. 


6. Elbgebiet. 


Auch im Elbgebiet waren die Poſtbetriebsſtörungen in der letzten Winterzeit 
bei Weitem weniger erheblich, als im Winter vorher. Wegen Eisganges auf der 
Elbe waren unterbrochen: 

die Botenpoſten Schandau - Krippen Bhf. am 2./3. Januar, 

Wehlen⸗Poͤtzſcha am 27.28. Dezember und 1. Januar (Erſatz durch Boten⸗ 
poſt Wehlen ⸗Pirna), ö 

Loſchwitz⸗Pillnitz am 26. und 27. Dezember (Erſatz durch Botenpoſt Loſch⸗ 
witz⸗Dresden), 

Coswig i. Anhalt.⸗Oranienbaum am 24., ſowie vom 26. bis 28. Dezem⸗ 
ber und vom 13. bis 14. Februar (Erſatz durch Botenpoſt Deſſau⸗ 
Wöbrlitz über Oranienbaum), 

die Perſonenpoſt Genthin⸗Stendal vom 24. bis 3 1. Dezember, ſowie am 
9. Januar, a 

die Botenpoſt Havelberg⸗Werben vom 25. bis 30. Dezember, 

die Botenpoſt Lanz⸗Schnackenburg vom 25. bis 27. Dezember und wegen 
Unſicherheit der Eisdecke vom 29. Dezember bis 2. Januar, 

die Perſonenpoſt Dahlenburg⸗Neuhaus a. Elbe vom 30. Dezember bis 2. Ja- 
nuar; außerdem an 12 Tagen, an welchen die Poſtbeförderung über die 
Elbe mittels kleinen Kahnes bewirkt werden konnte, 

die Bahnpoſt Lübeck⸗ Lüneburg zwiſchen Hohnſtorf und Lauenburg vom 
24. Dezember bis 2. Januar, 

die Botenpoſt Winſen a. L. ⸗Zollenſpieker vom 23. bis 26. Dezember und 
vom 29. Dezember bis 3. Januar, ſowie 

die Dampfſchiffspoſt Hamburg⸗Finkenwärder vom 23. Dezember bis 
11. Januar, an deren Stelle eine Botenpoſt unterhalten wurde. 

Die Bahnſtrecke Hamburg⸗Bremen war in Folge einer Ueberſchwemmung 
zwiſchen Buchholz und Hittfeld am 28. Dezember auf kurze Zeit nicht betriebsfähig. 
Außerdem mußte wegen Ueberſchwemmung die Verbindung zwiſchen dem Poſtamte 
und Bahnhofe Königſtein am 15. und 16. Februar durch einen Kahn unterhalten 
werden. 

In den Landbeſtellbezirken von fünf Poſtorten konnten mehrere Dorfſchaften 
längere oder kürzere Zeit nicht regelmäßig begangen werden. 

Die Anſtauung des Waſſers in der Elbe rief auch im Ha velgebiet Ueber⸗ 
ſchwemmungen hervor. Aus dieſem Grunde wurden die Botenpoſt zwiſchen Rhinow 
und Strodehne vom 20. Februar bis zum 5. März und diejenige zwiſchen Havel⸗ 
berg und Werben vom 19. bis 28. Februar mittels Kahnes befördert. Im Rhin⸗ 
luch und in einem Theile des Spreegebietes waren mehrfach die Landwege über⸗ 
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ſchwemmt; behufs der Briefbeſtellung nach den betreffenden Landorten wurden 
Hülfs⸗Landbriefträger verwendet oder Kähne in Gebrauch genommen. 

Im Saalgebiet kamen gleichfalls einige Betriebsſtörungen vor. Wegen Eis⸗ 
ganges wurde die Perſonenpoſt Bibra-Naumburg a. S. am 25. Dezember umge⸗ 
leitet, und das Perſonenfuhrwerk Cöhnern⸗Friedeburg vom 25. bis 27. Dezember 
auf der Strecke Rothenburg ⸗ Friedeburg außer Gang geſetzt. Aus Anlaß von Hoch⸗ 
waſſer der Saale wurden folgende Poſtverbindungen geſtört: die Perſonenpoſten 
Bibra⸗Naumburg a. S. und Naumburg a. S.⸗Nebra vom 9. bis 23. Februar, 
das Perſonenfuhrwerk Cönnern⸗Friedeburg auf der Strecke Rothenburg⸗Friedeburg 
vom 12. bis 20. Februar, ſowie die Perſonenpoſten Alsleben⸗Bernburg und Bern⸗ 
burg⸗Calbe a. S. vom 9. September bis 13. Oktober. Während im letzteren Falle 
wegen Ueberſchwemmung von Wegeſtrecken bei Bernburg nur kürzere Verſäumniſſe 
eintraten, wurden in den übrigen Fällen zur Poſtbeförderung Boten verwendet. 

Hochwaſſer der Pleiße ſtörte die Botenpoſtverbindung zwiſchen Böhlen und 
Rötha am 8. Februar Abends. 

Die Jeetzel ſetzte vom 16. bis 24. Februar mehrere Wege im Landbeſtell⸗ 
bezirk von Dannenberg und vom 22. bis 28. Februar auch einen Theil der Stadt 
Dannenberg ſelbſt unter Waſſer. Briefe und Zeitungen für die nicht zu erreichenden 
Ortſchaften wurden von den Ortsvorſtehern auf Kähnen abgeholt; in dem über- 
ſchwemmten Theile der Stadt, wo das Waſſer 30 Centimeter hoch ſtand, ließ ſich 
eine täglich einmalige Briefbeſtellung ausführen. Eine weitere Störung wurde in 
demſelben Landbeſtellbezirke vom 8. März bis 6. April durch den Bruch des 
Sommerdeiches der Jeetzel herbeigeführt; zur Aufrechthaltung der Landbriefbeſtellung 
fand ein Aushülfs⸗Landbriefträger Verwendung. 

Eisgang in der Oſte machte die Fähre bei Hechthauſen, welche von der Cux⸗ 
haven⸗Stader Perſonenpoſt Abends zu paſſiren iſt, am 21. und 30. Dezember un⸗ 
benutzbar, ſo daß die Poſten hier übernachten mußten. Aus gleicher Urſache konnte 
die Perſonenpoſt Freiburg i. H.⸗Neuhaus a. O. vom 22. Dezember bis 3. Januar 
nicht auf der Fähre über den Fluß geſchafft werden; die Reiſenden und Poſt⸗ 
ſachen wurden in einem Poſthaltereiwagen nach und von der Fähre bei Geversdorf 
und alsdann mittels Kahnes über den Fluß befördert. 


7. Weſergebiet. | 


Gegen die Mitte des Monats Februar ſchwoll die Werra in Folge anhalten- 
den Regens und ſchnellen Thauens des Schnees auf dem Thüringer Walde heftig 
an und ſetzte mehrfach die Poſtſtraßen unter Waſſer. Der Weg zwiſchen Walldorf 
Stadt und Bahnhof war am 14. und 15. Februar ungangbar; die dort verkehrende 
Botenpoſt wurde durch ein Fuhrwerk erſetzt. Die über Tiefenort kurſirende Per⸗ 
ſonenpoſt Salzungen ⸗Vacha konnte vom 10. bis 18. Februar und vom 28. Februar 
bis 1. März in Tiefenort nicht einfahren, mußte vielmehr ohne Berührung dieſes 
Ortes auf der direkten Straße verkehren. Für Tiefenort wurde eine Botenpoſtver⸗ 
bindung mit Salzungen hergeſtellt. Die Perſonenpoſt Eiſenach⸗Wanfried blieb am 
14. Februar nach dem Austreten der Werra ſechs Stunden lang in Kreuzburg liegen. 
Beſondere Vorkehrungen brauchten hier, da das Waſſer ſchnell fiel, nicht getroffen 
zu werden. 

Der Perſonenpoſtverkehr zwiſchen Eſchwege und Ershauſen (Kurs: Eſchwege⸗ 
Heiligenſtadt) ſowie zwiſchen Eſchwege und Wanfried war am 14. und 15. Februar 
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vollſtändig unterbrochen. Für Wanfried wurden die Briefſendungen von Eſchweg e 
aus durch einen berittenen Poſtillon auf dem Wege über das am linken Werraufer 
gelegene Dorf Aue bis zur Fähre bei Wanfried befördert, woſelbſt die Beutel einern 
Unterbeamten des Poſtamtes in Wanfried überliefert wurden. — Auch zwiſchen 
Allendorf Stadt und Bahnhof war die Straße vom 12. bis 19. Februar unter 
Waſſer geſetzt (Umfahrten). 

Wegen Hochwaſſers des Weſerſtromes konnte die Holzminden ⸗Poller und 
die Minden⸗Schlüſſelburger Perſonenpoſt an 19 bz. 24 Tagen nicht mittels Fähre 
in gewöhnlicher Weiſe über die Weſer geſetzt werden. Aus derſelben Urſache und 
wegen gleichzeitigen Schneefalls fiel die Botenpoſtverbindung zwiſchen Petershagen 
und Windheim am 27. und 28. Februar aus. 

Der Fährdienſt bei Stolzenau war an 22 Tagen gänzlich eingeftellt; die Per⸗ 
ſonenpoſten Nienburg ⸗Stolzenau über Leeſe und Stolzenau ⸗Wunſtorf wurden an 
dieſen Tagen am rechten Weſerufer entladen bz. beladen, und die Poſtſendungen 
nach und von Stolzenau mittels Kahnes übergeführt. Vom 13. bis 19. Januar 
und vom 1. bis 3. März war auch die Kunſtſtraße zwiſchen Stolzenau und Leeſe 
unter Waſſer geſetzt und deshalb nur eine beſchraͤnkte Poſtbeförderung zu Schiff an- 
gänglich. Am 2. und 3. März wurde bei Eisſtand ein Handwagen zur Poſtbeför⸗ 
derung zwiſchen Stolzenau und Leeſe verwendet. Aehnlich lagen die Verhältniſſe 
betreffs der Perſonenpoſt Nienburg ⸗Stolzenau über Liebenau, der Strecke Nienburg ⸗ 
Lemke (Perfonenpoft: Nienburg. Sulingen), ſowie des Perſonenfuhrwerks Aſendorf 
Nienburg vom 15. bis 19. Februar ſowie am 2. und 3. März. An den letzteren 
beiden Tagen war gleichzeitig Eisſtand auf der überſchwemmten Strecke eingetreten; 
es konnte jedoch nur die Briefpoſt durch Boten über die Eisdecke geſchafft werden. — 
Auf der von dem Perſonenfuhrwerke Eyſtrup⸗Hoya befahrenen Straße war ebenfalls 
vom 15. bis 19. Februar eine Strecke überſchwemmt, auf welcher die Poſtbe 
förderung durch Schiffe bewirkt wurde. Die Botenpoſt Aſchwarden⸗Meyenburg 
mußte wegen Ueberfluthung der gewöhnlichen Straße durch die Weſer vom 9. Januar 
bis zum 8. April umgeleitet werden. 

Aller und Leine überſchwemmten die Poſtſtraße Ahlden⸗Hudemühlen vom 
10. Februar bis 13. März, in welcher Zeit die Poſtbeförderung, ſtatt mit der 
Perſonenpoſt, mittels Kahnes ausgeführt wurde. Wegen Hochwaſſers der Lei ne 
wurde das Perſonenfuhrwerk zwiſchen Nordſtemmen und Schulenburg vom 13. bis 
17. Februar auf einem größeren Umwege befördert. Ferner überflutheten Lei ne 
und Innerſte die Straße zwiſchen Stadt und Bahnhof Sarſtedt. Am 14. Te 
bruar Abends und 15. Vormittags war der Strom auf der überſchwemmten 
Strecke ſo ſtark, daß die Straße ſelbſt mit einem Fuhrwerk nicht zu befahren war. 
Während der weiteren Dauer der Ueberſchwemmung wurde der Bahnhofsbote ſtets 
mittels Fuhrwerks befördert. 

In Folge Austritts des Wümme fluſſes erreichte die Bremen⸗Lilienthaler 
Perſonenpoſt am 2., 3., 31. Januar, 1. Februar und vom 5. Februar bis 
22. März nur den zwei Kilometer von Lilienthal belegenen Ort Borgfeld; zwiſchen 
dieſem und Lilienthal erfolgte die Poſtbeförderung auf Kähnen. 

Durch die Fulda wurden im letzten Winter keine Poſtbetriebsſtörungen ver⸗ 
urſacht. Dagegen mußte in Folge hohen Waſſerſtandes der ihr zufließenden Schlitz 
am 2. Oktober die Perſonenpoſt von Schlitz, ſtatt nach Salzſchlirf, nach Lauterbach 
befördert werden. Ebenſo wurde in Folge Ueberſchwemmung der Straße durch die 
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der Fulda zufließende Schwalm die Perſonenpoſt Alsfeld⸗Ziegenhain am 31. Ja⸗ 
nuar, 13., 27. und 28. Februar umgeleitet. 


8. Emsgebiet. 


In der Nacht vom 30. zum 31. Januar führte eine hohe Sturmfluth etwa 
30 Meter unterhalb der im Bahnkörper der Linie Ihrhove⸗Neuſchanz liegenden, 
über die Ems führenden Eiſenbahnbrücke einen Bruch des Deiches herbei, wodurch 
die Niederung am linken Emsufer unter Waſſer geſetzt und der Eiſenbahndamm in 
der Richtung nach Weener in einer Ausdehnung von etwa 500 Metern zerſtört 
wurde. Während am 31. Januar zwiſchen Leer und Neuſchanz über Weener und 
Bunde mit Benutzung der betriebsfähigen Bahnſtrecke Weener ⸗Neuſchanz nur eine 
einmalige Poſtverbindung zur Beförderung von Briefſendungen mittels Boten her⸗ 
geſtellt werden konnte, wurde vom 1. Februar ab ein täglich zweimaliges Perſonen⸗ 
fuhrwerk auf der früheren Poſtſtraße zwiſchen Weener und Leer zur unbeſchränkten 
Poſtſachenbeförderung im Anſchluß an die Züge auf der Theilſtrecke Neuſchanz⸗ 
Weener benutzt. Der hohe Waſſerſtand ließ eine ſchleunige Wiederherſtellung des 
Eiſenbahndammes nicht zu; erſt am 28. März wurde ein durchgehender Betrieb ein- 
gerichtet, jedoch mußten bei Weenertief noch immer die Perſonen, Guͤter u. ſ. w. 
von einem Zuge auf den andern übergeführt werden. Vom 6. April ab wurde 
wieder ein ununterbrochener regelmäßiger Verkehr unterhalten. 

Am 6. und 7. März mußte wegen Ueberſchwemmung durch die Ems die Per⸗ 
ſonenpoſt zwiſchen Lingen und Neuenhaus i. H. über Wietmarſchen auf dem Wege 
über Nordhorn befördert werden, während für Wietmarſchen eine Verbindung 
mittels Eſtafette nach und von Lingen hergeſtellt wurde. Auch das Perſonenfuhr⸗ 
werk zwiſchen Jemgum und Leer ſetzte aus gleichem Anlaß ſeine Fahrten auf der 
Strecke Bingum⸗Leer vom 31. Januar bis 3. Februar aus; als Erſatz wurde eine 
Botenpoſtverbindung hergeſtellt. 


9. Rheingebiet. 


In Folge anhaltender Regengüſſe und des ſchnellen Schmelzens des Schnees 
wurde das Rheingebiet mehrfach von Ueberſchwemmungen betroffen, welche im All⸗ 
gemeinen gegen die Mitte des Monats Februar eintraten und je nach Maßgabe der 
örtlichen Verhältniſſe längere oder kürzere Zeit andauerten. Ganz beſonders wurde 
der ſuͤdliche Theil des Großherzogthums Baden von der Waſſersnoth heimgeſucht. 

Am 14. Februar zerſtörte Hochwaſſer des Rheinſtromes die Schiffbrücke bei 
Huͤningen; das Perſonenfuhrwerk zwiſchen St. Ludwig und Leopoldshöhe verkehrte 
deshalb bis zum 5. April nur auf der Theilſtrecke St. Ludwig⸗Hüningen. Vom 
15.—16. Februar war wegen drohender Gefahr der Verkehr über die Schiffbrüde 
bei Alt⸗Breiſach, welche von dem Perſonenfuhrwerk Alt⸗Breiſach — Neu⸗Breiſach 
zu benutzen iſt, für Reiter und Fuhrwerk unterſagt. In beiden Fällen wurden an 
Stelle der Perſonenfuhrwerke Botenpoſten vorübergehend eingerichtet. Die Rhein⸗ 
ſtraße zwiſchen Markolsheim und Sasbach wurde am 15. Februar durch das Hoch⸗ 
waſſer an zwei Stellen durchbrochen und war bis zum 17. für den Verkehr des 
Perſonenfuhrwerks unbenutzbar. Auch die Botenpoſt zwiſchen Raſtatt und Selz 
wurde wegen Austritts des Rheins bei Plittersdorf vom 16.— 26. Februar außer 
Gang geſetzt. 

Nachdem die Rheinfähre bei Neuwied am 17. Februar den Betrieb eingeſtellt 
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hatte, konnte die zwiſchen Neuwied und Neumied- Weißenthurm verkehrende Güter- 
poſt bis zum 21. Februar nicht übergeſetzt werden. Die Poſtſendungen wurden in- 
zwiſchen theils in Säcken auf dem zur Perſonenbeförderung dienenden Dampfboote 
übergeführt, theils umgeleitet. 

Vom 16.— 25. Februar war ferner der Rheintrajekt zwiſchen Bonn und 
Ober⸗Caſſel unterbrochen. Die Schaffner⸗Bahnpoſten Nr. 24 Bonn⸗Oberlahnſtein 
wurden deshalb zwiſchen Deutz und Oberlahnſtein über Troisdorf befördert. 

Die Perſonenpoſt zwiſchen Bonn und Siegburg mußte vom 16. — 20. Fe⸗ 
bruar, in welcher Zeit die Fähre Bonn⸗Beuel nicht benutzt werden konnte, auf bie 
Strecke Beuel⸗Siegburg beſchränkt werden; zwiſchen Bonn und Beuel fand eine 
Poſtſachenbeförderung mittels Nachens ſtatt. 

Schon vom 8. Januar ab bis zum 10. April war die Straße zwiſchen Roden⸗ 
kirchen und Sürth durch den Rhein an mehreren Stellen überſchwemmt und un- 
fahrbar; die Cöln⸗Sürther Kariolpoſt verkehrte auf einem Umwege über das Dorf 
Weiß. Gleichartiges war der Fall mit der Perſonenpoſt Homberg ⸗Orſoy wegen 
Ueberſchwemmung durch Uebertritt des Rheins zwiſchen Niederhalen und Gerdt vom 
13. Februar bis 2. März und vom 23. — 26. März. An Stelle des Perfonen- 
fuhrwerks zwiſchen Büderich und Weſel mußte vom 17. — 26. Februar, ſowie am 
17. und 18. März ein Bote zur Poſtſachenbeförderung benutzt werben. 

Während einzelne der zwiſchen Cleve und Emmerich Bhf. beſtehenden Per ⸗ 
ſonenpoſten wegen Hochwaſſers und Sturmes wiederholt in den Monaten Januar 
bis März nicht über den Rhein geſchafft werden konnten, waren vom 19.—2 1. Fe 
bruar ſämmtliche Poſten des Kurſes außer Betrieb geſetzt. 

Von den rechten Nebenflüſſen des Rheines zerftörte zunächſt die Wehra 
durch ihr Hochwaſſer die von dem Perſonenfuhrwerke zwiſchen Vordertodtmoos und 
Wehr benutzte Poſtſtraße. Vom 13. — 23. Februar wurden die Brief- und kleinen 
Fahrpoſtſendungen durch einen Fußboten, die größeren Fahrpoſtſendungen dagegen 
auf weiten Umwegen durch ein Fuhrwerk befördert. 

Beſonders unheilvoll wirkte die am Feldberg entſpringende, ſonſt fo unbedeu⸗ 
tende Wieſe (Wieſen), welche nach drei Tage anhaltendem Regen am 13. Februar 
Nachts zu außerordentlicher Höhe anſchwoll und durch ihren Austritt einen erheb⸗ 
lichen Schaden an Straßen, Brücken und Ufergeländen anrichtete. Die bedeutendſten 
Verkehrsſchädigungen verurſachten ihre Waſſermaſſen am 13. Februar Abends mit 
dem Durchbruche des Eiſenbahndammes bei Haagen (Linie Bafel- ell i. W.), wo 
durch der Bahnbetrieb auf der Strecke Lörrach⸗Maulburg gehemmt wurde. Als 
Erſatz unterhielt die Poſtverwaltung vom 14.— 21. Februar tägliche Verbindungs- 
fahrten zwiſchen Maulburg und Lörrach über Steinen ohne Berührung des Ortes 
Haagen; ferner richtete die Eiſenbahnverwaltung für die Zeit vom 15.— 21. Fe ⸗ 
bruar tägliche Verbindungsfahrten auf dem Landwege ein, mit welchen Brief. 
ſendungen befördert wurden. Für die Poftagentur in Haagen wurde eine Boten ⸗ 
poſtverbindung mit Maulburg hergeſtellt. Vom 22. Februar an gingen die Bahn⸗ 
züge auf beiden Seiten bis an die Durchbruchsſtelle bei Haagen, woſelbſt die Poft- 
ſendungen umgeladen wurden. Mit dem 12. März ward der regelmäßige Verkehr 
wieder aufgenommen. 

Auf der Poſtſtraße zwiſchen Todtnau und Zell i. W. hatte das Hochwaſſer 
der Wieſe verſchiedene Erdrutſchungen hervorgerufen, ſo daß der Perſonenpoſt am 

14. und 15. Februar zur Sicherung der Poſtbeförderung ein Begleiter mitgegeben 
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werden mußte. — Die am Belchen entfpringende „Kleine Wieſe« überfluthete die 
Straße bei Obertegernau, Wiesleth und Langenau und zerſtörte theilweiſe die Brücke 
bei Gündenhauſen. Vom 14. — 16. Februar wurde daher das ſonſt auf dieſer 
Straße verkehrende Perſonenfuhrwerk Obertegernau⸗Schopfheim durch einen Poſt⸗ 
fußboten erſetzt. 

Durch den Austritt des Neumagens und der Möhlin wurde am 14. Fe⸗ 
bruar die Straße zwiſchen Biengen und Hauſen derart überſchwemmt, daß die 
Botenpoſt zwiſchen dieſen Orten mittelſt Fuhrwerks befördert werden mußte. 

Die durch Regen und Schmelzen des Schnees ebenfalls ſtark angeſchwollene 
Elz durchbrach in der Nacht vom 13. zum 14. Februar den Bahndamm der Eiſen⸗ 
bahnlinie Denzlingen⸗Waldkirch und zerſtörte die Eifenbahnbrüde zwiſchen Buchholz 
und Denzlingen. Zur Poſtbeförderung wurde am 14. Vormittags ein beſonderes 
Fuhrwerk verwendet; von Mittag ab gingen die Bahnzuͤge bis an die beſchädigte 
Stelle, woſelbſt eine Umladung der Poſtſendungen erfolgte. Die Betriebsſtörung 
währte bis zum 17. März. 

Das Hochwaſſer der Elz zerſtörte ferner am 12. Februar die Straße bei Ober⸗ 
und Niederwinden, ſowie bei Gutach. Das Elzach⸗Waldkircher Perſonenfuhrwerk 
wurde in Folge deſſen am 13. und 14. Februar nur zwiſchen Elzach und Gutach 
befördert; zwiſchen Gutach und Waldkirch wurde der Poſtverkehr durch Boten ver⸗ 
mittelt. Aus der gleichen Urſache war am 14. Februar die Straße zwiſchen Stollen 
und Gutach (Perſonenpoſtkurs Unterkirnach Bhf.⸗Waldkirch) unfahrbar. 

Durch den Austritt der Kinzig wurde vom 9. — 19. Februar die Fahrſtraße 
bei Kehl überſchwemmt. Das Perſonenfuhrwerk Kehl Lichtenau gelangte nur bis 
zu dem in der Nähe des Poſtamts Kehl gelegenen alten Bahnhofe, von wo bz. bis 
wohin die Poſtſendungen durch Menſchenkrafte auf dem Bahndamme befoͤrdert 
wurden. — Auch die der Kinzig zufließende Schiltach ſchwoll in der Nacht vom 13. 
zum 14. Februar derartig an, daß die Straße zwiſchen Schiltach und Schramberg 
in Württemberg überſchwemmt und zerſtört wurde. Die Hauſach⸗Schramberger 
Perſonenpoſt ſetzte auf dieſer Strecke vom 14. — 18. Februar ihre Fahrten aus. 

Hochwaſſer der Rench verhinderte am 14. und 15. Februar den Verkehr des 
Perſonenfuhrwerks zwiſchen Neufreiſtett und Renchen. 

Der Neckar verurſachte nur eine geringere Störung auf dem Perſonenpoſt⸗ 
kurſe Dettingen» Hechingen, indem die Straßenſtrecke zwiſchen Dettingen und Nedar- 
hauſen am 14. Februar unter Waſſer geſetzt war. 

Durch den Main wurden innerhalb des Reichspoſtgebietes im letzten Winter 
keine Poſtbetriebsſtörungen herbeigeführt. Dagegen überſchwemmte der ihm zu⸗ 
fließende Kinzigfluß die Straße zwiſchen Ort und Bahnhof Langenſelbold an 
einigen Tagen des Monats Dezember und während des größten Theils des Monats 
Februar; das auf der Straße verkehrende Perſonenfuhrwerk ſetzte ſeine Fahrten aus. 
Wegen Ueberſchwemmung durch die Tauber konnte das Perſonenfuhrwerk zwiſchen 
Hochhauſen und Wertheim am 11., 12., 14. und 15. Februar, ſowie am 20. 
und 21. März nicht verkehren. 

Die Fähre bei Siegburg⸗Mülldorf mußte wegen Hochwaſſers der Sieg an 
14 Tagen in den Monaten Oktober bis Februar den Betrieb einſtellen. Die Bonn⸗ 
Siegburger Perſonenpoſt machte in Folge deſſen einen Umweg von drei Kilometern 
über Buisdorf, woſelbſt eine feſte Siegbrücke beſteht. Die der Sieg zufließende 
Niſter war am 7. — 8. Februar ebenfalls aus ihren Ufern getreten, weshalb 
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die Rennerod-Hacdenburger Perſonenpoſt nur zwiſchen Rennerod und Niſter be- 
fördert werden konnte. 

Dicht bei Schwerte war die Straße durch die Ruhr am 8. und 9. Februar 
dermaßen überſchwemmt, daß die Perſonenpoſt von Iſerlohn nach Schwerte am 
8. Abends den Beſtimmungsort nicht erreichen konnte, ſondern an der Ruhrbrücke 
umkehren und in Hennen übernachten mußte. Auch zwiſchen Herbede und Witten 
war die Ruhr ausgetreten; die täglich zweimalige Perſonenpoſt zwiſchen Sprod- 
hoͤvel und Witten konnte am 9. Februar bei zwei Fahrten nur zwiſchen Sprockhövel 
und Herbede verkehren. 

Von den linken Nebenflüſſen des Rheins ſetzte die Ill den Weg zwiſchen 
Illkirch⸗Grafenſtaden Ort und Bahnhof am 16. und 17. Februar unter Waſſer. 
An dieſen Tagen wurde in Stelle der Bahnhofstransporte eine täglich zweimalige 
Botenpoſt zwiſchen Straßburg und Illkirch⸗Grafenſtaden abgefertigt. 

Im Laufe der Moſel war die Fähre Alf⸗Bullay 98 Tage lang wegen Hoch⸗ 
waſſers außer Betrieb geſetzt. Zur Beförderung der Reiſenden und Poſtſachen von 
den Perſonenpoſten Alf⸗Boppard und Cochem⸗Zell wurden Nachen verwendet. An 
10 Tagen kurſirte die Cochem⸗Zeller Perſonenpoſt nur zwiſchen Cochem und Alf, 
indem die Poſtſendungen nur mit äußerſter Gefahr zur Nachtzeit hatten über die 
Moſel geführt werden können. Die Fähre bei Treis war vom 16.— 18. Februar 
nicht benutzbar; Poſtſachen und Reiſende von der Perſonenpoſt zwiſchen Coblenz und 
Wittlich über Cochem wurden daher mittels Nachens übergeſetzt. — Die zur Brief- 
beförberung benutzten Dampfſchifffahrten zwiſchen Cochem und Coblenz ruhten am 
1., ſowie vom 16. — 18. Februar und vom 8.— 10. Marz. 


10. Küſten gebiet der Oſtſee. 


In dem die Inſel Rügen vom Feſtlande trennenden ſchmalen Meeresarme trat im 
letzten Winter wiederholt Eisgang ein, welcher den Fährbetrieb ſtörte. Aus dieſem Grunde 
mußte die Perſonenpoſt zwiſchen Miltzow und Putbus am 23. Dezember, an acht 
verſchiedenen Tagen im Januar, ſowie vom 7.—9. Februar ihre Fahrten ausſezen, 
und außerdem war die Verbindung zwiſchen Stralſund und Rügen vom 21. bis 
25. Dezember ganz oder theilweiſe geſtört. Wegen Eisgangs im Breetzer Bodden 
wurde die Perſonenpoſt zwiſchen Altenkirchen und Gingſt Ende Dezember an zwei 
Tagen unterbrochen. Eisſtand im Barther Bodden gab Veranlaſſung, die Boten⸗ 
poſt zwiſchen Barth und Zingſt an 17 verſchiedenen Tagen in den Monaten De- 
zember bis Februar umzuleiten; an zwei Tagen konnte die Umleitung wegen heftigen 
Schneeſturmes nicht ausgeführt werden. Eisſtand im Kie ler Hafen unterbrach 
die zur Poſtbeförderung benutzten Dampfſchifffahrten zwiſchen Friedrichsort und 
Kiel vom 27. — 31. Dezember und die Dampfſchiffverbindung zwiſchen Kiel und 
Korſoer vom 28. Dezember bis zum 1. Januar. 


11. Küſtengebiet der Nordſee. 


Wegen Eisganges an der ſchleswigſchen Nordſeeküſte waren folgende Segel. 
ſchiff⸗ bz. Dampfſchiff⸗Poſtverbindungen unterbrochen: 
zwiſchen Ballum und Röm vom 27.— 30. Dezember, 
„ Hoyer und Sylt » 20.— 29. 7 
» Dagebüll und Wyk „ 20. 30. 7 
ſowie » Huſum und Nordſtrand „ 29. — 30. 7 
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In dieſen Fällen waren die Nordſee⸗Inſeln von jeglichem Verkehre mit dem 
Feſtlande abgeſchnitten. 

Endlich mußte die Botenpoſt zwiſchen Norden und Norderney durch das Watt 
wegen hohen Waſſerſtandes der Nordſee am 31. Dezember ausfallen. 


(Schluß folgt.) 


951. Die Ergebniſſe der italienifchen Telegraphen⸗ 
verwaltung im Jahre 1825.) 


Der Relazione statistica sui telegrafi del regno d'Italia nell anno 
1875 ſind die nachſtehenden ſtatiſtiſchen Angaben entnommen: 

Der Flächeninhalt des Königreichs Italien betrug 296,306 ◻Kilom., die 
Zahl der Einwohner: 26,801,154. 


I. Telegraphennetz. 


1875. | 1874. Vergleich 1875 zu 1874 
Am Schluſſe des Jahres betrug die 


Länge der im Betriebe befindlichen 
Telegraphenlinien in Kilometern . | 21,611 
Telegraphenleitungen in Kilometern | 75,449 


mehr. weniger. pCt. 


21,163 
72,593 


448 
2,856 


— 


2,12 
3,93 


einſchließlich der Telegraphen⸗Linien und Leitungen der Staats- und Privat -Eifen- 
bahngeſellſchaften mit 855 Kilometer Telegraphenlinien und 13,225 Kilometer 
Telegraphenleitungen im Jahre 1875, und 1000 Kilometer Telegraphenlinien und 
12,806 Kilometer Telegraphenleitungen im Jahre 1874. 

Hieraus ergiebt ſich, daß 1 Kilometer Telegraphenlinie auf 14 TRilom. 
Flächeninhalt und 1 Kilometer Telegraphenleitung auf 4 ◻Kilom. Flächeninhalt 
entfällt. 

Die Zahl der im Beſitze des Staates befindlichen unterſeeiſchen Kabel belief 
ſich auf 9 mit einer Geſammtlänge voͤn 176,070 Kilometern. 

Außerdem waren noch 9 andere in ttalieniſche Aem⸗ 
ter einmündende Kabel vorhanden, und zwar: 


Frankreich gehörende 2, in Länge vonn 132,000 N 
der Mediterranean Extenſion Telegraph Company 

‚gehörende 3, in Länge vonn 338,697 » 
der Eaſtern Telegraph Company gehörende 4, in 

LANGE DON esse 196 1,761 7 


zuſammen 2608,28 Kilometer 
unterſeeiſche Verbindungen. 


) Vergl. Doft- und Telegraphen⸗Arch. Jahrg. 1876 S. 385 über die Betriebsergebniſſe 
der dealeniſchen Telegraphenverwaltung im Jahre 1874. 
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II. Telegraphenämter. 


Die Zahl der am Schluſſe des Jahres 
im Betriebe befindlichen Telegraphen⸗ 
ämter betrug: 

der Staats⸗Telegraphenämter 

» Telegraphenämter der Staats- 


Vergleich 1875 zu 1874 


1875. 1874. n 
mehr. weniger. pCt. 


1,020] 108 — 1105 


Eiſenbahnverwaltungen 561 37 — 6,59 
» Telegraphenämter verſchiedener n 
Privat - Eiſenbahngeſellſchaften 220 71 — 3,15 
außerdem waren noch Königliche Schloß⸗ 
Telegraphenaͤmter vorhanden 23 234 — — — 
zuſammen 19976 7824 152 = | 8,33 


Unter den Staats⸗Telegraphenämtern befinden fih 33 ſemaphoriſche Aemter, 
die gleiche Anzahl wie im Jahre 1874. 


III. Apparate. 
Vergleich 1875 zu 1874 


Die Zahl der am Schluſſe des Jahres 

im Betriebe befindlichen Apparate betrug: 
»Morſe⸗ Apparate 
Hughes Apparate 


zuſammen 


1640 177290 134 — 2 
sl 52 — 


179111 1,781 


Die Zahl der Batterie Elemente 
, es 
Die Apparate waren bei den Staats⸗ 
Telegraphenämtern wie folgt vertheilt: 
Zahl der Aemter | 

mit 1 Apparat ........ 
„ 2 bis 10 Apparaten 

5 11 » 50 > 


zuſammen 


IV. Perſonal. 


97,1160 88,3880 8,728 


1874. 
Unter- Unter- 
te. 
Das Perſonal beſtand am Schluffe des] Beamte. peamte. Beamte. eamte 
Jahres aus: 
den Beamten der General-Direction..... 78 8 | 75 8 
> 7 » Abtheilungs⸗Directionen 176 27 176 28 


zuſammen 254 35 251 | 36 


1875. 


Unter- 
beamte. 


1,119 | 2,089 
603 


Beamte. 


den Betriebsbeamten ee 
» Rinten-Beauffihtigungsbeamten ... 


2,266 
628 


zuſammen 
überhaupt 


darunter befanden ſich weibliche Perſonen 


V. Telegramme. 


Der telegraphiſche Verkehr bei den vorhandenen 1128 Staats » Telegrapben- 
ämtern des Jahres 1875, bz. 1020 Staats⸗Telegraphenämtern des Jahres 1874 
war folgender: 


Privat⸗ Telegramme: 


aufgegebene inländiſche 3,976,7288 3,945,932 
» ausländiſche R 


zuſammen Privat Telegramme 4,335,97304,301ù511 
aufgegebene Staats⸗Telegramme 
(darunter 32,007 gebühren⸗ 
fee 
aufgegebene Dienſt⸗Telegramme] 138,133] 138,112 
Summe aller aufgegebenen 
Telegramme 4,646,0 5304,60 1,499 
angekommene nicht inländiſche 
Telegramme 
a) vom Auslande 382,438 
b) von Eiſenbahn⸗ 541,909] 520,457 
geſellſchaften. 159,471 
Tranſit⸗ Telegramm 159,608 163,232 
Die Zahl ſämmtlicher verar⸗ 
beiteten Telegramme betrug: 


1. der aufgegebenen 4,64 6,0 5304,60 1,499] 44,5544 — 
2. „angekommenen 5,/423,35605, 435,675 — [12,319 
3. „im Durchgang aufge⸗ 
nommenen 4,662,24804, 545,548 116,700“ — 
4. » im Durchgang weiter⸗ 
befoͤrderten 5,195,67905, 112,919] 82,760 — 


5. > Tranſit⸗Telegramme. 163,232 — 3,624 
Hauptſumme aller verarbeiteten 
Telegramme N 20,086,944 19,858,873] 228,071] — [1,15 
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Der telegraphiſche Verkehr bei den 825 Telegraphenämtern der Eiſenbahn⸗ 
verwaltungen war folgender: 


Vergleich 1875 zu 1874 


Privat⸗Telegramme: 


aufgegebene inländiſche 379,660] 371,645 at 
» ausländiſche 14,977 — 1, „173 


zuſammen .. 394,637 387,995] 6,642 


mit einem Gebührenbetrage von] 513,836 531 943 


Die Hauptſumme der bei allen 
Telegraphenämtern aufgegebe⸗ 


nen inländiſchen Privat⸗Tele⸗ 
gramme beträgt. t. 4,356,38804, 317,577 38,811 


die der aufgegebenen auslän⸗ 
diſchen Privat⸗Telegramme.. 374, 222] 371,929] 2,293 


zufammen. .. 4,730,610|4,689,506] 41,104] 5 | 0,88 


— 0,90 


Die aufgegebenen inländiſchen Privat ⸗Telegramme zer- > 1 
fallen nach ihrer Inhaltseigenſchaft in: pet. pet. 


Börfen- und Handels⸗Telegrammmnimͥeem 45,2 47,06 
Telegramme, politiſche Nachrichten enthaltend 0,7 0,29 
Telegramme, Familienangelegenheiten enthaltend. 27,79 26, 
Telegramme verſchiedenen Inhalt 26,18 | 26,38 
Telegramme in Chiffern ... u... 00 0,04 0,04 


Während der in- und ausländiſche Telegraphenverkehr gegen 1874 zugenom⸗ 
men hat, hat ſich der internationale Tranſitverkehr etwas verringert, jedoch nur 
um 1643 Tranſit⸗Telegramme, d. i. um 1,15 pCt. 

Im inländiſchen Verkehr hat ſich der Prozentſatz der Börfen- und Handels⸗ 
telegramme gegen 1874 um 1,64 pCt. verringert, bei den Telegrammen, welche 
Familiennachrichten enthielten, um 1,46 pCt. vermehrt, ein Beweis, daß die Be⸗ 
nutzung des Telegraphen in den eigentlichen Familienkreiſen eine vermehrte Ver⸗ 
breitung gefunden hat. 

Die Eintheilung der im inländiſchen Verkehr aufgegebenen Privattelegramme 
in Bezug auf die in denſelben enthaltene Wortzahl ſtellt folgendes Prozent ; 


verhältniß dar: 
ö Telegramme von 1— 10 Worten 4,51 PCt., 


» „ 11— 14 » 247 „ 
» 15 „ 39,57 „ 
» » 16— 20 „ 22,7 „ 
» „ 21— 50 » 8,20 „ 
» 5 51—100 > 0,19 > 
7 » über 100 „ 0,03 » 
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Die Beſchwerden wegen Verzögerung inländifcher Telegramme haben ſich von 
170 auf 131, diejenigen wegen Verzögerung ausländiſcher Telegramme von 248 
auf 197 vermindert. Beſchwerden wegen Verſtümmelung von Telegrammen haben 
ſich bei inländiſchen Telegrammen von 192 auf 130, bei ausländiſchen Telegram⸗ 
men von 34 auf 23 gegen das Vorjahr vermindert. 1875 entfiel eine Beſchwerde 
auf 10,977 Telegramme, während dies 1874 ſchon bei 8132 Telegrammen der 
Fall war. 


VI. Finanzergebniß. 


Vergleich 1875 zu 1874 


1875. 1874. 


Einnahme mehr. weniger. pCt. 
Lire. Lire. Lire. Lire. 
aus dem inländiſchen Verkehr. 15,015, 19915,180,901 — 165/7050 3,10 
aus dem ausländiſchen Verkehr [2,202,386 9 112,880 — 5,0 
verſchiedene Einnahmen 46,927 44,601 
Summe der Einnahmen . [7,264,512]7,315,011 * 50,499 0,69 
Ausgabe 
im Ordinarim 5,825,911[5,663,221 non] — 2,87 


bleibt ein Reinertrag von. . |1,438,601]1,651,790 75 80 270 

Das finanzielle Ergebniß des Jahres 1875 war hiernach eine Einnahme von 
7,264,512 Lire, wovon über 2 Millionen auf den ausländiſchen Verkehr entfallen, 
deſſen Einkünfte die des Vorjahres um 112,800 Lire überſteigen, während das Er⸗ 
gebniß aus dem inländiſchen Verkehr ſich um 165,705 Lire vermindert hat. 

Die Geſammteinnahme ſteht hinter derjenigen des Vorjahres um 50,499 Lire 
zuruck. 

Der vorgenannten Einnahme ſteht eine Ausgabe von 5,825,911 Lire gegen; 
über, um 162, 690 Lire höher als die von 1874. 

Der ttalieniſchen Verwaltung verblieb im Vergleich der Einnahme mit der 
Ausgabe ein Reinertrag von 1,438,601 Lire, gegen das Vorjahr um 213,189 Lire 
weniger. 


9%. Dienſtbetrieb des Poſtamts in Norderney. 


Bekanntlich bringt die Bade⸗ und Reiſezeit im Verkehrsleben derjenigen Orte, 
welche, ohne der ſtändige Sitz eines regeren Gewerbe⸗ oder Handelsbetriebes zu 
fein, während der beſſeren Jahreszeit einen Anziehungspunkt für die leidende und 
erholungsbedürftige Menſchheit bilden, ſo eigenartige Verhältniſſe mit ſich, daß 
namentlich auch Poſt und Telegraphie zu außergewöhnlichen Maßregeln ſich ge⸗ 
zwungen ſehen, um den an ſie herantretenden erhöhten Anforderungen zu genügen. 

Archiv f. Poſt u. Telegr. 1877. 22. 44 
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Es ſei geſtattet, nachſtehend in kurzen Umriſſen ein Bild ſolcher ungewöhnlichen 
Verkehrszuſtände und der denſelben angepaßten Einrichtungen in dem beſuchteſten 
deutſchen Nordſeebade Norderney zu entwerfen. 

Der Poſtverkehr von Norderney findet ſeit der vor zwei. Jahren erfolgten Auf- 
hebung der Wattpoſten ausſchließlich durch Schiffsgelegenheit ſtatt. 

Solche Schiffsverbindungen hat die Inſel mit Norden mittelft des Dampfer 
„Stadt Norden «, mit Emden mittelſt der Dampfer der Emsdampfſchifffahrt⸗Geſell 
ſchaft, und mit Geeſtemünde mittelſt eines Dampfers des Norddeutſchen Lloyd. 

Nur die Verbindung mit Norden dient, neben der Briefpoſtbeförderung, auch 
zur Beförderung von Packet⸗ und Geldſendungen. Sie findet abwechſelnd täglich 
einmal und, in der Zeit der Zwei ⸗Ti⸗ (Ti d. h. Zeit), wie es im Volksmunde heißt, 
täglich zweimal ſtatt. Dieſer Wechſel hängt mit dem Eintritt von Ebbe und Fluth 
zuſammen. Die Fahrten von und zur Inſel können der geringen Waſſertiefe wegen 
nur zur Zeit der Fluth ausgeführt werden. Trifft nun die Fluth in die Morgen- 
ſtunden, ſo iſt nach 124 Stunden, alſo noch desſelben Abends, eine zweite Fahrt 
möglich, bis nach 3 bis 4 Tagen das Vorrücken der Fluth, um zweimal 20 Minuten 
täglich, dieſe zweite Fahrt wegen der eintretenden Dunkelheit verhindert. In der 
Nacht wird überhaupt nicht gefahren. 

Die Verbindungen mit Emden und Geeſtemünde finden nicht täglich ſtatt und 
dienen nur ergänzungsweiſe zur Gewinnung paſſender Anſchlüſſe für die Brief⸗ 
poſtbeförderung. | 

Auf den Emsdampfern find Briefkaſten ausgeſtellt, welche bei der Ankunft des 
Schiffes, und zwar auch dann durch einen beſonderen Boten geleert werden, wenn 
das Schiff einen Briefbeutel nicht mitbringt. 

Eine Begleitung der Poſten findet nur auf den mit Norden verkehrenden 
Dampfern ſtatt und iſt hier durch die Mitnahme der Packet⸗ und Geldſendungen 
bedingt. Auf den anderen Schiffen wird die Ueberbringung der Briefbeutel durch 
die Schiffsführer beſorgt. Die Verbindung zwiſchen dem vom Orte 2 Kilometer ent 
fernt liegenden Anlegeplatz und dem Poſtamte wird durch einen beſonderen Boten 
unterhalten. | 

Ueber ſämmtliche Poſtverbindungen giebt die den Zweck eines Poſtberichts 
vertretende »Ueberſicht der Poſtverbindungen«, welche bei dem Poſtamte für 10 Pf. 
verkauft wird, genaue Auskunft. Der neu ankommende Fremde, der übrigens meiſt 
ſeine erſten Schritte zum Poſtamt lenkt, um dort ſeine Anweſenheit und Wohnung 
anzumelden, kann ſich, wenn er mit der Eigenartigkeit der hier in Betracht fom- 
menden Schifffahrtsverhältniſſe nicht ſchon näher bekannt iſt, im Anfange feine 
richtige Vorſtellung von der Wandelbarkeit in der Ankunft und dem Abgange der 
Poſten machen. Es bedarf deshalb eines gewiſſen zuvorkommenden Taktes von 
Seiten der Schalterbeamten, um den häufigen Anfragen und Klagen in geeigneter 
Weiſe zu begegnen. Bald hat ſich indeſſen Publikum und Poſt ineinander eingelebt, 
zumal wenn das Erſtere ſieht, daß ſeitens des Poſtperſonals keine Anſtrengung ge⸗ 
ſcheut wird, um auch unter den ſchwierigen Verhältniſſen allen billigen Anſpruͤchen 
gerecht zu werden. 

Während im Winter das geſammte Perſonal des Poſtamts nur aus drei 
Köpfen beſteht, wächſt dieſe Zahl mit dem zunehmenden Verkehr nach Eintritt der 
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Badeſaiſon, welche vom 15. Juni bis 30. September währt, bis auf 5 Beamte 
und 10 Unterbeamte. 

Nur mit dieſen Arbeitskräften iſt es moglich, diejenige Geſchäftsvertheilung 
eintreten zu laſſen, welche zur raſchen und ſicheren Bearbeitung der ankommenden 
Poſten unbedingt erforderlich iſt. 

Bei Ankunft der Poſten iſt von drei Beamten der eine lediglich für die Ent. 
kartung beſtimmt. Er ſtreicht die ankommenden Geld⸗ und Werthſendungen ab, 
trägt dieſelben ein, ſtellt die Portobeträge feſt und beſorgt die Zuſchrift an die 
Briefträger. Der zweite Beamte zählt die angekommenen Briefſen dungen und ſortirt 
dieſelben nach den Straßen. Der dritte Beamte führt das Packeteingangs⸗Verzeichniß 
und fertigt die Packetbeſteller ab. 

Von den Unterbeamten beſorgen fünf die Beſtellung der Briefſendungen und 
zwei die Packetbeſtellung. Außer der eigentlichen Beſtellung der Sendungen haben dieſe 
Unterbeamten beim Eingang der Poſten entſprechende Hülfe zu leiſten. Von den 
fünf Briefträgern öffnet der eine die Briefbunde und ſtellt die Sendungen ordnungs⸗ 
mäßig auf, der zweite ſtempelt ſämmtliche Briefſendungen, und zwar zuerſt die 
Briefe, dann die Adreſſen, Poſtanweiſungen und ſchließlich die Werthſendungen, 
die drei anderen empfangen die Zeitungspackete und vertheilen die Arbeit unter ſich 
ſo, daß der erſte die Zeitungsexemplare zählt, der zweite dieſelben nach dem Ver⸗ 
theilungsbuche mit dem Namen der Bezieher beſchreibt und der dritte die beſchriebenen 
Nummern nach den fünf Revieren unter die Briefträger vertheilt. 

Von den beiden Packetbeſtellern zählt der eine die Packete beim Abladen vom 
Wagen und ſagt dieſelben, nachdem ſie von dem zweiten Packetbeſteller nach den 
Hunderten der Aufgabenummern ausgelegt worden ſind, zur Eintragung an. Der 
Begleiter wartet die Feſtſtellung der Stückzahl unter eigener Mitwirkung ab. 

Nur bei dieſer Arbeitstheilung iſt es möglich, eine Poſt von 6— 700 Briefen, 
250 Poſtkarten, 250 Druckſachen, 5—600 Zeitungsnummern, 90 — 120 Packeten 
und 20 — 40 Einſchreib⸗ und Geldbriefen innerhalb 1 bis 14 Stunden beſtellungs⸗ 
reif zu machen. Unter gewöhnlichen Bedingungen mag es vielleicht eine leichte 
Aufgabe ſein, eine ſolche Poſt in dem angegebenen Zeitraum zu bearbeiten. Die 
eigenartige Zuſammenſetzung des Badepublikums aus den verſchiedenſten Nationali⸗ 
täten und der beſtändige Perſonen⸗ und Wohnungswechſel machen indeſſen oftmals 
eine ſehr eingehende und zeitraubende Prüfung der Adreſſen erforderlich, bevor 
dieſelben den betreffenden Briefträgern überwieſen werden können. 

Eine weſentliche Unterſtützung wird der Poſt dabei allerdings durch den Um⸗ 
ſtand zu Theil, daß der größte Theil der Adreſſen die Bezeichnung der Straße und 
Hausnummer enthält. Was von den eingeübten und mit vielen Adreſſen bereits be⸗ 
kannten Beamten gleichwohl nicht beſtellungsreif gemacht werden kann, wird einſt⸗ 
weilen zurückgelegt, dann von allen fünf Briefträgern in beſtimmter Reihenfolge 
durchgeſehen und nach ihrer perſönlichen Kenntniß der einzelnen Adreſſen zum Theil 
auf die Beſtellreviere übernommen, zum anderen unbeſtellbaren Theil an den Schalter 
abgegeben, wo eine Fremdenliſte gefuͤhrt wird. Auf Grund der letzteren wird 
mancher Brief noch mit den übrigen beſtellt, ſo daß in der Regel nur ein verhält⸗ 
nißmäßig geringer Reſt am Schalter zur Abholung liegen bleibt. 

Die Beſtellgänge der Briefträger nehmen 2 bis 3 Stunden in Anſpruch. 
Mühe und Noth haben die Briefträger indeß genug, um inzwiſchen den vielen Nach⸗ 
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fragen nach erwarteten Briefen, welche noch während des Sortirens an fie gerichtet 
werden, mit der erforderlichen Ruhe und Höflichkeit gerecht zu werden, da es nicht 
immer gelingt, das Publikum von dem Zutritt zum Briefträgerraum abzuhalten. 

Eine beſonders erhebliche Arbeit verurſachen ferner die eingehenden Zeitungen. 

Das Converſationshaus mit dem Leſezimmer, der Mittelpunkt des Badelebens, 
erhält allein täglich 50 bis 60 Stück. Dieſe werden ſtets zuerſt ausſortirt und dung 
einen beſonderen Boten beſtellt. 

Die Beſtellung der Zeitungen an die einzelnen Empfänger verurſacht bei den 
ſteten Wechſel der Badegäſte, deren Aufenthaltszeit in der Regel 3 bis 4 Wochen 
dauert, vielfach zeitraubende Recherchen, namentlich erfordern aber auch die zahl⸗ 
reichen Ueberweiſungen und Rücküberweiſungen — in dieſem Jahre etwa 500 — 
viele Mühe und Aufmerkſamkeit. 

Die Beſtellung der Poſtſendungen erfolgt vorfchriftsmäßig bis 9 Uhr Abends, 
alſo bis zu einer Tageszeit, zu welcher man an andern Orten Briefträger nicht mehr 
zu erwarten pflegt. Bei der geringen Anzahl der Verbindungen und den oftmals 
unvermeidlichen Verſpätungen in der Ankunft der Poſtſchiffe iſt jedoch der Briefbote 
auch zu ſo ſpäter Abendſtunde ein willkommener Freund. 

Die Packetbeſtellung erfolgt mittels Handkarren, die das beſondere Vorrecht 
genießen, die aus Ziegelſteinen hergeſtellten Bürgerſteige benutzen zu dürfen, da auf 
der ungepflaſterten recht ſandigen Straße das Fortſchaffen der Packetkarren über⸗ 
haupt unausführbar ſein würde. | 

Zur Aufnahme der zahlreichen Korreſpondenz find im Orte 8 Briefkaſten auf- 
geſtellt; 2 Briefkaſten befinden ſich außerdem am Poſthauſe. Die Ortsbriefkaſten 
werden in der Zeit von 7 Uhr Morgens bis 10 Uhr Abends, und zwar % Stunden 
vor Abgang einer jeden Poſt, geleert. Um jedes Anhäufen der Korreſpondenz zu 
vermeiden und dem Abfertigungsbeamten die Möglichkeit einer gehörigen Vorſortirung 
der Korreſpondenz zu verſchaffen, findet außerdem drei Stunden vor Abgang der 
Poſten eine Vorleerung ſtatt. 

Zur Aufgabe von Telegrammen find die Briefkaſten, zumeiſt wohl aus Anlaß 
der bequemen Lage des Poſtamts, vielleicht auch, weil dieſe Verkehrserleichterung 
noch nicht hinreichend bekannt iſt, bis jetzt noch nicht benutzt worden. 

Die Bearbeitung der telegraphiſchen Korreſpondenz bei dem Poſtamte erfolgt 
auf zwei Apparaten, der eine in der Leitung 440 befindlich, zu welcher noch die 
Stationen Borkum, Juiſt, Norden, Marienhave und Emden gehören, der andere 
in der Leitung 422 befindlich, in welcher, von Bremen herkommend, und durch 
Oldenburg, Wilhelmshaven, Hockſiel, Spiekeroog, Langeoog, Baltrum und den 
Norderneyer Leuchtthurm gehend, Norderney die Endſtation iſt. Wie hieraus her⸗ 
vorgeht, haben ſämmtliche Nordſeeinſeln telegraphiſche Verbindung unter einander 
und mit dem Feſtlande. Die Billigkeit des Tarifs, mit der ſeitens der Verwaltung, 
bei der Koſtſpieligkeit der Kabelleitungen, ein ziemlich erhebliches Opfer gebracht 
wird, regt zur Benutzung der Leitungen ſehr an. 

Es ſind im Monat Juli 1704 Depeſchen, im Monat Auguſt 3377 Depeſchen 
bearbeitet worden. Die Einnahmen an Depeſchengebuͤhren betrugen im Monat 
Juli 864,85 A, im Monat Auguſt 1770,60 AM. 

Wenngleich dieſe Erträgniſſe im Verein mit denen der Poſt, welche im Monat 
Juli 2569,48 , im Monat Auguft 3622,86 A, ausmachten, erheblich ſcheinen, 
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fo iſt es doch fraglich, ob die Unkoſten durch fie gedeckt werden, denn neben den hohen 
Einnahmen der Badezeit ſtehen die weit geringeren der übrigen 82 Monate, welche 
nur die Unkoſten der täglich einmaligen Poſtverbindung mit dem Feſtlande bei Weitem 
nicht decken. 


93. Zur Geſchichte des Poſtweſens in Süddeutſchland 
während des dreißigjährigen Krieges. 


Zweiter Beitrag. 
Von Herrn Poſtdirektor Löp er in Markirch. 


In Nr. 20 des Deutſchen Poſtarchivs für 1875 (S. 610 ff.) habe ich zwei, 
das Poſtweſen in Süddeutſchland während des dreißigjährigen Krieges behandelnde 
Urkunden mitgetheilt und einige erläuternde Bemerkungen daran geknüpft. In⸗ 
zwiſchen find von mir im ſtädtiſchen Archiv in Straßburg noch drei andere, damit 
im Zuſammenhang ſtehende Aktenſtücke aufgefunden worden, welche das Bild des 
Zuſtandes der damaligen Poſt Einrichtungen ſehr weſentlich vervollſtändigen. Aus 
dieſen, von mir genau verzeichneten und nachſtehend abgedruckten Schriftſtücken, 
welche ſich vorzugsweiſe mit den Poſt verbindungen nach Italien beſchäftigen, 
erhellt deutlich, daß beide ſich damals bekämpfenden Parteien, die Wichtigkeit ge⸗ 
regelter Poſtverbindungen für ihre Zwecke ſehr wohl erkennend — es heißt in dem 
bereits abgedruckten ſchwediſchen Mandat: »das hoch notwendige Poſtweſen« — 
beſondere poſtaliſche Einrichtungen beſaßen. Da letztere nicht allein den Truppen, 
ſondern daneben auch den Privatperſonen, insbeſondere den Kaufleuten, dienten, ſo 
gab es in dem damals ſo zerrütteten Deutſchland, und zwar vorzugsweiſe in den 
Jahren 1632 — 34, ein dem evangelifhen Bunde und ferner ein der katho— 
liſchen Partei dienendes Poſtweſen, ein Verhältniß, das, meines Wiſſens, 
ſich weder vorher noch fpäter wiederholt hat. 

Die katholiſche Partei, an deren Spitze der deutſche Kaiſer ſtand, befand ſich 
nur ſoweit im Beſitze der alten Poſtſtraßen und den darauf vorhandenen Poſt⸗ 
verbindungen, als ſie ihr nicht von den ſiegreich vorgedrungenen Führern des evan⸗ 
geliſchen Bundes ſtreitig gemacht waren. Dem Letzteren, deſſen Leitung König Guſtav 
Adolph von Schweden“) und nach deſſen Tode in der Schlacht bei Lützen der 
ſchwediſche Reichskanzler und beſtellter Obriſter Poſtmeiſter« Openſtierna über- 
nommen hatte, lag die verhältnißmäßig ſchwierigere Aufgabe ob, die zum Theil in 
Verfall gerathenen Poſteinrichtungen wieder herzuſtellen bz. neue Verbindungen 
einzurichten. Es handelte ſich vorzugsweiſe darum, Poſtverbindungen herzuſtellen 
von Frankfurt am Main nach den Seeſtädten, über Cöln nach den Niederlanden, 


*) Dr. E. Poſſelt ſprach ſchon vor 90 Jahren die Meinung aus: »Wäre nicht zum 

Glück für Teutſchlands Freiheit der nordiſche Held, Guſtav Adolf, auf teutſchen Boden 
712 ommen, fo würde die Familie von Taxis unfehlbar ein General⸗Poſt⸗Monopol haben.“ 
leine Schriften. S. 333. 
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nach Straßburg und von letzterem Orte nach Frankreich. Daneben gab es jeben- 
falls noch Verbindungen nach einzelnen wichtigeren Orten, wie nach Leipzig u. ſ. w. 
Wenigſtens befand ſich ſeit 1631 in dieſer Stadt ein ſchwediſches Poſtamt; der 
Vorſteher desſelben, Feldpoſtmeiſter Wechel, veroffentlichte am 1. April 1632 eine 
beſondere ſchwediſche Poſtordnung.“) 

Nach der Einnahme der freien Reichsſtadt Augsburg durch Guſtav Adolph 
im Jahre 1632 entfloh der bisherige taxis'ſche Poſtverwalter Frey von dort und 
es wurde an deſſen Stelle, wohl wegen der beſonderen Wichtigkeit dieſer Stadt in 
poſtaliſcher Beziehung, ein gewiſſer Daniel Stenglin, wahrſcheinlich ebenfalls ein 
Feldpoſtmeiſter, als Ober⸗Poſtmeiſter eingeſetzt. In Frankfurt am Main bekleidete 
Johann von der Birghden dieſelbe Stellung. Nach einer Mittheilung des Stenglin 
an den Rath in Straßburg aus dem Anfange des Jahres 1633 lag es in feiner Ab⸗ 
ſicht, Poſtkurſe über Cannſtadt nach Straßburg und Frankfurt am Main, ſowit 
ferner von Straßburg nach Baſel und nach Nancy oder Metz herzuſtellen. Auf feine 
Veranlaſſung wurde mit dem Poſtmeiſter Krauth in Straßburg ein Abkommen ge⸗ 
troffen, wonach dieſer von ihm reſſortiren ſollte. Krauth erhielt den Auftrag, mit 
dem Poſtmeiſter in Baſel zu unterhandeln. Dieſer lehnte es aber ab, beſtimmte 
Verpflichtungen einzugehen, und muß man deshalb mit dem Poſtmeiſter in Schaff- 
hauſen in Verbindung getreten ſein. 

Augsburg war beſonders wichtig durch die alte Poſtverbindung nach Italien. 
Stenglin, der auch die poſtaliſchen Einrichtungen auf dieſem Kurſe zu ordnen hatte, 
ſchon um die wünſchenswerthe regelmäßige Verbindung zwiſchen den Heerführern 
und den Herzoͤgen von Mantua, Savoyen, ſowie anderen Verbündeten, zu haben, 
trat wegen der Leitung der Briefe von Venedig aus mit einem gewiſſen Daniel de 
Nys daſelbſt in Beziehung. Der frühere taxis'ſche Poſtverwalter Frey, der jeden ⸗ 
falls der katholiſchen Partei angehörte, intriguirte gegen Stenglin und fing in 
dem ſtreng katholiſchen Tyrol, woſelbſt der evangeliſche Bund ohnehin keine Sympa⸗ 
thien beſaß, die aus Italien kommenden Briefe nach Augsburg ab, um ſie Kaufleuten 
daſelbſt zuzuſenden. Auf dieſe Weiſe wurden die Einnahmen des Stenglin ſehr ge⸗ 
ſchmälert und trat derſelbe unter dieſen Verhältniſſen, behufs Ableitung der Poſt 
von dem » Territorium des Feindes «, lebhaft dafür ein, den Poſtkurs nach Italien 
über Straßburg zu verlegen; er hielt dieſe Verlegung für ſchon im politiſchen Intereſſe 
des Bundes liegend. Seinem dahinzielenden Wunſche wird der Reichskanzler Oxen⸗ 
ſtierna ſchließlich entſprochen haben, denn in der bereits veröffentlichten Deduktions⸗ 
ſchrift erwähnt Stenglin, daß er nach der Schweiz »zur Auffrichtung der Italläniſchen 
Poſten , d. h. wohl zur Herſtellung der Verbindung mit Italien über Graubünd⸗ 
ten, gereiſt ſei. Vorher ſchon hatte derſelbe den Nath in Straßburg für ſeinen 
Plan zu intereſſiren geſucht. In dem bezüglichen Schreiben iſt unter Anderem her⸗ 
vorgehoben, daß die Briefe der Kaufleute in Straßburg auf dieſem Kurſe, auf dem 
übrigens Frachtfuhren nach wie vor gingen, einige Tage früher als auf dem älteren 
in Italien eintreffen würden. 

Bei Ausführung des Planes muͤſſen Stenglin indeſſen manche Schwierigkeiten 
begegnet fein, denn er ſagt in der erwähnten Schrift, daß die » Auffrichtung der 
Poſten in imperfecto « verblieben ſei. Es wird um ſo ſchwieriger geweſen fein, 
den Plan zu verwirklichen, als die Abgeſandten der Städte Regensburg, Nürnberg, 


) Hüttner, das Poſtweſen unſerer Zeit. 5. Bd. S. 203. 
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Schweinfurt, Ulm und eigenthümlicher Weiſe auch Speyer, wahrſcheinlich angeregt 
durch den Rath in Augsburg, in einer Eingabe an den Reichskanzler Oxenſtierna 
und den Konvent in Frankfurt am Main fi für die Beibehaltung der alten Poſt⸗ 
ſtraße nach Italien warm verwandt hatten. Man machte unter Anderem geltend, 
daß auch der Poſtkurs durch die Schweiz zum Theil durch katholiſches Land führe. 

Nach der verhängnißvollen Niederlage des Evangeliſchen Bundes bei Nörd- 
lingen, die gleichzeitig bekanntlich einen wichtigen Abſchnitt im dreißigjährigen Kriege 
bildet, floh Stenglin, wie bereits erwähnt, von Augsburg nach Straßburg. Nach 
ſeiner Schrift hatte er bei ſeinen Poſteinrichtungen Hab und Gut eingebüßt und war 
ſchließlich noch bei ſeiner Flucht von einigen Reitern beraubt worden. Er bean⸗ 
ſpruchte beim Bunde Entſchädigung; da aber die Mittel desſelben erſchöpft waren, 
ſo ſcheint er ſich ſpäter an die einzelnen Mitglieder desſelben gewandt zu haben. Der 
ſchwediſche Reſident in Straßburg unterſtuͤtzte ſein Geſuch beim Rath daſelbſt. 
Man gab darauf zwar zu, daß Stenglin unverſchuldet zu leiden hätte, man könnte 
ihm aber nichts geben, weil die Kaſſen erſchöpft wären, ihm ferner auch » mit 
Wenigem nicht gedient fein würde. 

Von den nachfolgenden drei Aktenſtücken trägt das eine kein Datum, doch 
wird es in chronologiſcher Folge eingereiht ſein. Das erſte Schreiben ohne Unter⸗ 
ſchrift iſt von Stenglin verfaßt; es widerlegt einen, im Straßburger Archiv nicht 
vorhandenen Bericht des ehemaligen taxis' ſchen Poſtverwalters Frey in Augsburg. 
Das zweite Schreiben iſt von Stenglin an den Rath in Straßburg gerichtet, 
welchem er feinen Plan bezüglich der Verlegung des Poſtkurſes nach Italien unter- 
breitet. Das dritte Schreiben enthält die Beſchwerde der Abgeſandten einer Anzahl 
Städte gegen den gedachten Plan des Stenglin. 


Gegründeter Gegenbericht, auf Da vidt Freyen geweſſten Kayß. 

Poſtuerwalters zue Augſpurg an Herren Georg Amman, vnd 

Guilio Cesare Pestalozza abgangnen ſchreibens de dato Reiten, 
vß ') Tyrol den 13 July A. 1633. 


Auf den erſten Puncten gründtlichen bericht, zue thuen, Iſt vor allen dingen 
Zue wiſſen von nötten, was es mit der spedition nacher Italien, vor ein beſchaffen⸗ 
heit habe, vnd iſt dieſelbe alſo bewandt, Nach dem Ihr Könl. Mat. Zue Schweeden, 
hochlobſeeligſt: vnd glorwirdigſten angedenckhens, alsbald nach occupierung hieſiger 
Statt Augſpurg, noch bey dero lebzeiten mir dz Ober Poſt Ampt alhie ſampt deſſen 
pertinentien, Inmaſſen es die herren von Taxis, (deren obgemelter Poſtuerwalter 
Dauid Frey, etlich Tag vor Einam “) diſer Statt ſich hinweckh gemacht) gehapt 
vnd beſeſſen, allergnedigſt, conferirt vnd zuegeeignet, Inmaſſen Ich dann auch 
alsbaldt in possess getretten, Vnd die Poſten nacher Italia, Franckforth, Nüder- 
landt, Elſaͤß, Nuernberg, x. zue spedieren continuirt, So bald aber Ihr Könl. 
May. Todts verblichen, hat ſich obgetachter Frey wider herfür gethon, ſich an die 
Päſſ Zue Fueſſen vnd Reiten, (allda die Poſten nacher Italien gewohnlichen durch⸗ 


) aus. 
*) Einnahme. 
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gehen) geſezt, meine spedirte poſſten nidergeworffen, wider Zueruckh geſchickht, 
mit begeren, mit Ihme hinforth Zue correspondieren, vnd mich ſeines gefallens 
Zue uergleichen, fo wüll er die Poſſten paſſieren laſſen, Im widrigen Er alle meine 
Poſſten niderwerffen, vnd aufhalten wolle, Weillen aber nicht Er ſondern Ihr 
Könl: Mat. Zue Schweeden, hochlobſeeligſt: vnd glorwirdigſten angetenckhens, dero 
Könl: Reputation hinunder verſichert, mir ſolich offcium Vnnd Ober Poſt Ampt 
allergnädigſt anbeuohlen, vnd aufgetragen, als hab Ich mich in ſolichen vnuerant⸗ 
wordenlichen vergleich nicht einlaſſen dörffen, ſollen noch wollen, beuorab, weil Hl 
Grl. gn. Herr Georg Friderich Graff von hohenlohe, damahlen der Cron Schweeden 
geweſſter Statthalter, Wie auch Ihr Ella, Herr Benedict Oxenſtiern Gouvernier 
alhie hierzue mir Keines weegs rathen wollen, weillen hierdurch die Könl: Schwee⸗ 
diſche reputation höchlich verletzt, vnd das gemeine“) Euangeliſche weeſen leicht⸗ 
lich periclitirn wurde. 

Darauf ernanter Frey, ſich nicht lang beſonnen, ſondern die vß Italia, 
Wien, vnd Tyrol, allhero gehörige Brieff, an hieſige Kauffleuth ſpedirt, welche 
doch in daß ordenliche Poſthauß gehören, Vnd hat durch gedachter Kauffleith Zue- 
thunnung, vorerwehnter Georg Amman, vnd Giulio Cesare Pestalozza ſo ein 
Genueſer, ſich ſolicher Spedition vnd empfahung der Brief vnderfangen, auch biß 
anhero vnd nun mehr ein ganzes Jahr lang, continuirt, dadurch bereit etliche 
1000 £ entzogen, vnd getachten Freyen wie in diſem erſten Puncten Zueſehen, 
gleichſam in die haͤndt gegeben worden, der doch, wann ſich Keiner des Poſtweeſens 
Per Italia vndernommen hette, letzlich die Brieff wol hin vnd wider paſſieren 
laſſen, da entgegen Ich ietzo Zwar den Vncoſſten fo yber die Poſten gangen, ge⸗ 
tragen, vnd voreinbezalt, Er aber durch Zuethueng ernanten Amans vnd Peſtaloza 
den nutzen daruon getzogen, Vnd in die hende gebracht hat. 

Zum andern hat getachter Frey Zue betzeugung feiner guten affection vel 
quasi, für hieſige Kaufleith den Paſſ vB vnd Per Italia für Ihre Kauffmanns⸗ 
güetter, (die victualien außgenommen) beim Herren Veltmarſchalckh Grafen Alt⸗ 
ringer außgebracht, doch alſo, dz die güetter, nach dem er den Zoll zuevor dauon 
eingenommen, Zwiſchen Fieſſan vnd diſer Statt Augſpurg von den Bayriſchen felbft 
etlich mahl angriffen, geblindert, vnd ſolicher ſchaaden Zuegefüegt worden, dz 
manchem wol beſſer were, Er hette die handtlung ein Paar oder mehr Jahr, Ja 
gar ſein lebenlang eingeſtelt, vnd anderwegen gelaſſen, Inmaſſen Sie dann Jetzo 
Ihre güetter vß Italia nicht mehr durch Tyrol, ſondern durch die Schweitz anhero 
gehen laſſen, weliche Straß man dann auch mit den Briefen gebrauchen Köndte, 
wann nicht etlicher privat Nutzen, Vnd mit ermeltem Fragen guete habende Corre- 
spondenzen ein ſoliches verhendern vnd abhalten thete. 

Drittens meldet Er, Ich habe mich ſelbſten vmb diß Poſtweeſen gebracht, 
warumb, weil Ich meiner ſchweeren habenden pflicht Zue wider nicht mit Ihnen 
correspondieren wollen, Mein Kopff iſt mir aber lieber, als etlich 1000 F. will 
auch lieber einen ſolichen genieß fahren laſſen, als durch ſoliche Correspontenzen 
mein gewiſſen verletzen, vnd dardurch dem gantzen Euangeliſchen weeſen, groß Vn⸗ 
heil Zuefiegen, Innmaſſen, Ich auch gentzlich derfür halte, dz vnder ſolicher des 
Ammans vnd Freyens mit ein ander pflegender Correspondenz, gefährliche Prac⸗ 
tickhen, (ſonderlich mit Chur Cöln, vnd Bayren, deren Agent Georg Amann vor 
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diſem geweſen, vnd noch fein mag) mit vnderlauffen Kennen, doch will Ich foliches 
nit affermative, ſondern nur discorrendo angedeitet haben, Vnd damit er Frey 
ſoliche Correspondentz gleichſam in gezwungner gang erhalte, trowet er hierbey, 
da man ſich darwider ſetzen, oder ſoliches Zuentgelten haben wurden, Vnd er alle 
Päſſ ſperren Kenne, ob nun ein ſolicher man ein gantze Statt, daran noch vil 
andere dependieren tribulieren, vnd man Ihme von hierauß gleichſam derzue ver⸗ 
hilfflich ſein, auch ob ſoliche Correspontenz Zuegedulden ſein ſolle, gib einem 
Jeden Verſtändigen, Ich hiemit Zuerkhennen. 

Im Vierdten Paſſ erzeigt ſich Frey Zwar ſehr guethwillig, den hieſigen Kauff⸗ 
leüthen vffs beſſte er könne fortzuehelffen, doch mieſſten fie ſelbſten ſehen wie fortt⸗ 
zuekommen, denn Ihme fein beſter principal Correspondent Graff von Altringen, 
Zue weit entlegen, mit der einen handt giebt er, mit der andern nimbt er, vnd iſt 
beederſeitz in hohem anſehen, Wiewol die Kauffleith mehr ſchaaden als gewinn, 
hiebei Zuegewarten. Hic ladet (sic!) anguis in herba.) 

Dann im Sten passu thuet er deſſen ein Prob, Vnund laſt eim hieſigen Burger 
2 Fueder Brandtwein verarreſtieren, da ſie doch noch nicht Per alhero gangen, 
ſondern erſt Zum Fieſſen ankhommen geweeſen. 

Was dz für ein Paquet fo er im 6ten Puncten andeitet, geweſſen, Und nach 
München gehörig geweſſt, iſt mir vnbewuſſt, allein iſt hierauß abzunemmen, dz 
durch diſe Correspondentz auch die Brieff inns Feindts Landt, ohne allen reſpect 
vnd aufſicht geliffert worden, dann wiewohlen alhier etliche herren Verordnet, ſo 
die ankhomende, Vnd abgehende Brieff visitiern, iſt es doch unmöglich alles Zu⸗ 
erſehen, beuorab, wann die ienigen, durch welche fie ſpedirt worden vntüchtig fein. 

Was Frey vnd Amman, Wegen der Nürnberger Poſt Inn Suͤnn gehapt, 
kan Ich Zwar nicht wiſſen, vermeine aber, weil Amman die per dahin gehörige 
Brieff ſelbſten in verpetſchierter Coperta vff die Poſſt nacher Nürnberg gibt, es 
werde ohne ſonders arcanum nicht geſchehen. 

Was dz im Sten Puncten vermelte Buech antreffen thüe, werden fie beede auch 
am beſſten wiſſen. 

Das die Passagieri mit der Ordinari von hier nacher Tyrol passieren er- 
ſcheint auß dieſem Iten Puncten, wiewohlen die Euangeliſchen genugſam tribulirt, 
Vnd doch wenig oder gar nicht hinein gelaſſen, die Papiſten aber, ob ſie gleich 
Keine handtlungen in Tyrol führen, gar leichtlich hin vnd wider khommen, ob fie 
gleich diſer Statt Burger vnd Inwohner ſein, durch weliche dann der Feindt alle 
gelegenhait dieſer Statt erlehrnet vnd außkundtſchafften kan. 

Weillen Frey ſoliche Spetition des Ammans, weliche doch nur die Kauffleith 
beruern ſolte an gebürenden ortten Zue Rühmen, ſich erbeit, als mueß auch gewiß 
ein misterium vnd geheimnus darhinder ſteckhen, dann einmahl große herren ſich 
ſonſten an forttbringung der Kauffleüthsbrieff, wann fie den statum nicht berühren, 
fo viel nicht gelegen fein laſſen, es ſeye dann fach, dz fie hierdurch auch Ir Corre- 
spontenzen mit den Kauffleitsbrieffen, weliche für Vnuertechtig gehalten worden, 
forthbringen kendten. 

Die Zueſamen Bindung der Brief gehördt aigendtlich in das hieſige Ober 
Poſt Ampt, vnd nicht dem Georg Amman, welicher es auch ſeiner Zeit wirt Zue⸗ 
uerantworden haben, Ich thue was meine pflicht auſſweizt, Vnd gehe ſolicher 


) Hier iſt die Schlange im Kraut verborgen. 


698 


Correspontenzen mieſſig, entedhe fie fo vil mier möglich, dz ibrige befehle Ich 
Gott, vnd der Zeit, verhoffe Ihr Exlla. der herr Reichs Canzler, fo wohl auch 
Fr. G. Hertzog Bernhart von Sachſen, wie nit weniger die geſampte Euangeliſche 
Chur: Fürſten vnd Ständt, werden ſoliches hinfürders erkhennen, dem Amman 
diſe vnbefuegte vnd in mein Ampt gehörige Spedition ernſtlich abſchaffen, Vnd 
mir widerumb (. Ihr Könl. Mat. Zue Schweeden hochſeeligſt Vnd glorwirdigſten 
Angetenckhens gnedigen intention gemeß .) in gnaden Sue aignen Vnd einraumen, 
worumb Ich dann auch hiemit Vnderthenig angehalten haben will, Vnd ſoliche 
gnadt mit vnuerdroſſenem ſchuldigem gehorſam Fleiß widerum Zue uerdienen be 
gere, dardurch ob Gott will, den beſten practiquen Vnd correspondenzen ge- 
ſteüret, Vnd dem Euangeliſchen weeſen mit erſprießlichem mittel gerathen werden 
möge. So vorab weil diſe Amman vnd Peſtalozza eben diejenigen fein, fo dem 
feindt die waffen Zuegefiehrt, vnd Ihre Fr. gd. Hertzog Bernhardt deren einen, 
Nemblich Camillum Pestalozza zu Regenſpurg in Arreſt nemmen, gleichwol nach 
abgetragner ſtraff wider vff freyen fuß ſtellen laſſen, welcher dann gleich darauf 
ſeinen Weeg nacher Italia genommen. 


Denen Wol Edlen Geſtrengen vnd Hochweiſen Herrn Maiſter vnd 
Rhat des Heil: Reichs freyen Statt Straßburg, Meinen Inſonders 
großgſt. hochgeehrten Herren. 


Mol Edle Geſtrenge vnd Hochweiſe Innſonders großgünſtige hochgeehrte 
Herren. Deroſelbes geliebt ſchreiben von 15. Iſt mir vf 28. february Zu recht 
Zukommen, darauß mit lieb vernommen, was maſſen dieſelbe bey des Herrn Reichs 
Canzlers Exell. durch herrn Residenten Mockheln albereit vmb die Confirmation 
wegen des Zwiſchen Ihnen vnd mir Im Poſſtweſen getroffen Verglichs sollicitirt, 
gleichenfalls von mir dann auch nit vnderlaſſen worden, daß Ich alſo gedachter 
Confirmation ehiſt gewertig, vnderdeſſen aber were Zue wünſchen daß die herren 
dem Poſſtmeiſter Inn Straßburg Herrn Baltaſar Krauten injungirten, mit der 
doppelten spedition per Nürnberg den Anfang zuemachen, weilen die Poſthalter 
per dahin alberaits beſtelt, vnd Ihre salaria ein alß den anderen weg fortlauffen, 

Dennoch auch des Herrn Reichs Canzlers Exell. alberait Im verſchienen“) 
lobl. gehaltenen Conventstag Zu hailbrunn mir vnd herrn Daniel de Nys von 
Venedig gnedig bewilligt, vmb ablaitung der Poſten von des faindts territorio 
vnd Landen, die Italianiſche Poſt Ins khünfftig nicht mehr durch Tyrol, ſondern 
durch Schweiz vnd Graupündten Zu spedirn, damit hierdurch allerhandt gefähr- 
liche Correspondenzen mit dem feindt ſonderlich an den nechſtgelegnen gränzen 
verhüttet vnd entgegen der Cron Schweeden Correspondentz mit der Herrſchafft 
Venedig hertzogen von Mantua, Sauoia, vnd andere ſelbigen Cron Confoederierten 
deſto vertrawlich: vnd ſicherer continuirt werden möge, vnd aber entzwiſchen allerhandt 
impedimenta vorgefallen, daß ſoliche Poſt biß dato nicht vnderlegt worden, Alf; 
habe den Herren Ich ſolches dienſtlich Zu communieirn nit vnderlaſſen wollen, ob 
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Ihnen hierdurch beliebig geweſt were, Ihre Zu den angeſtelten franckhfurter Con- 
vent verordneten Abgeſandten deßwegen Zue instruirn, vnd wirt ſolche Poſt ſon⸗ 
derlich den Straßburger handelsleüthen ſehr bequemlich fallen, Indem Sie Ihre 
Italianiſche Brief nicht mehr alhero, ſondern gleich von Straßburg vf Schafhauſen 
ſchickhen, vnd alſo die Brief vmb etlich Tag eher Inn Italia, als wann Sie alhero 
gefhicht wurden capitirn könden, beuorab“) weilen auch die Kaufmansguͤetter, 
fo vor diſem Jederzeit durch Tyrol paffiert anjezo die ſtraß durch Graupuͤndten vnd 
Schweiz gleichfalls gebrauchen, vnd Gottlob ſicher fort kommen, welches dann mit 
den Poſten ebenmeſſig practicirt werden kan, Nicht zweifflendt, daß Ihre anſehn⸗ 
liche Geſandten ſolche Poſt bei des Herrn Reichs Canzlers Exell. recommandirn, 
man alles, von etlich wenig Priuatperſohnen einwerffende impedimenten leichtlich 
werde begegnen, vnd ſolche mit fürziehung des gemeinen Nuzenz und Euangeliſchen 
weeſens ſicherheit ablainen können, 

Welches alles den herrn Ich hiemit vnderdienſtlich anzudeuten nit vmbgehen 
konnen, Dieſelbe vnd Ihre lobl. Statt hiemit der gnaden reichen obacht des Aller- 
höchſten, benebens den mich Zu beharrlichen gunſten trewlich empfehlendt. 


Augsſpurg ben 11 j Marty Ao. 1634. 


Der Herren 
Vnderdienſt befliſſen 
Williger 
Daniel Stenglin der Elter 
Ober Poſtmeiſter. 


— 


Memorial Ahn deß herrn Reichs Cantzlers vndt Evangel. Bundts 
Directoris Excell: vndt hochlöbl: Consilium Generale, 


Die Erb: Frey: vndt Reichs Stätte Regenſpurg, Augſpurg, Speyr, Nürnberg, 
Dim vndt Schweinfurtt, Rhatspottſchaften vndt Abgeſandten. (Nro. 51) 


die Italianiſchen Poſten betreffendt. 


Der Königl: Mayt: vndt Cron Schweden hochanſehnlicher Rhatt, Cantzler 
vndt legat, vndt deß Evangl: Bundts In Teutſchlandt, Director, So dann erft- 
gemelten Bundts vortrefflicher Sthätte, Hochwolgeborene auch Wol⸗Edle, Geſtrenge, 
Gnedige, großg: hochgeehrte herren. 

Es hatt Herr Daniel Stenglin Oberpoſtmeiſter 3 Zu Augſpurg, die Italianiſche 
Poſten Zu verändern, vndt anderswahin Zu verlegen, auch ſolch Sein vorhaben 
mit allerhandt ſcheinbahren Ahngeben, viler ortten Zu coloriren vndt zu behaup⸗ 
ten, ſich eine geraume Zeit hero vnderſtanden, dahero vnſere allerſeits gebietende 
herrn vndt Obere, In Sorgen ſtehn, daß bey E. Exc: g. Geft. vndt Hrlt. Er der⸗ 
gleichen auch ahngebracht, oder vielleicht noch ahnbringen möchte; Ob nuhn wol 
kheines Zweifels waltet, E. Exc. G. Geſt: vndt Hrlt. allſo hoch vernünfftig werden 
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In einer fo wichtigen Sach, dergleichen einfeitigen information fheinen beyfall 
geben, weniger ehe fürgehende Communication, mit den interessirten Ständen 
änderung fürzunemmen begehren, Jedennoch aber vndt damit dieſelbe ohne fernere 
mühe vndt weitleüffigkheit eyn endtliche vndt nothwendige information, wie es mit 
dieſem Poſtweſen In einem vndt andern beſchaffen, einnehmen mochten, So haben 
vorgedachte vnſere herrn vndt Obern, Vnß befehl aufgetragen, E. Excll: G. Geſt: 
vndt Hrlt. vnderthänig vndt dienſtlich Ahnzufängen vndt zu berichten, daß Ihre, 
In Italiam hanthierende burger vndt ahngehörige Insgemein nicht allein dieſen 
Poſtwege, wie Er Jetzt gelegt iſt, vndt von allters her biß auf diſen Tag gebraucht 
würdt, für den allerbeſtändigſten vndt nutzlichſten, Sondern auch hingegen darfür 
halten, daß wan diſe Poſten verändert vndt verlegt werden ſollten, dardurch denen 
vorhin nothleidenden, vndt faſt gännzlich zu boden ligenden commercys, viler 
ortten noch größeren Abbruch gethan, vndt gleichſamb der gahrauß vnfehlbarlich 
gemacht werden müͤeſſte. 

Dann Zugeſchweygen, daß ein Richtiges vndt gewißes deßen man ſich von 
vilen langen Jahren hero, mit Nutzen Jeder Zeit wol bedient, von wegen eines 
unrichtigen vndt vngewißen, vndt davon man wie es noch gerhaten möchte kheine 
Sichere nachrichtung haben khan nicht Zu verwerffen, So E. Exc: Gn. Geſt. vndt 
Hrlt. vorhin ſonders Zweifels gueten Theils bekhandt, wievil bemeldten handels⸗ 
leütten darahn gelegen, daß Sie ſonderlich In wechſels Sachen richtige auch Zu⸗ 
mahlen Zeitliche avisi vndt bericht haben mögen. vndt waß hinwiderumb für gro⸗ 
ßer ſchaden darauß, wenn ſolche avisi vndt bericht nuhr einen Tag, Ja nur eine 
Stund Zu lang außbleiben, manchmahlen Zu entſtehen pflege, maßen dann die 
handtierende, da Sie darüber befragt werden ſollten, mehreren bericht hiervon geben 
Chöndten. 

Daß aber offt berhüerte Poſten, wie Sie Jeder Zeit vndt annoch geleget fein, 
den mehrſten theil der conföderirten Erb: Stätten (. fo vor andern Ständen bey 
dieſem weſen interessirt .), ahm allerbequembſten, vndt für dieſelbe khein beßerer 
vndt kürzerer weg erfunden werden khoͤnne, würdt von den handelßleuten für ohn- 
zweifelig, hingegen aber diſes auch für gewiß gehalten, daß es mit den Ihenigen 
Poſten die gedachter Stenglin erſt von Neüwen ahnzurichten vermeint, Sonderlich 
für diejhenige, welche vor andern die mehrſte Commercia vndt handlungen In Ita⸗ 
liam haben, vndt ſelben Landen ahm nächſten gelegen, vndt auff die consequenter 
das mehrſte Abſehen zu richten, viel langſamer beſchwär: gefahr: vndt ſchädlicher, 
alß auff den alten Poſten hergehen würde, In mehrerer erwegung, durch diſe ahn 
gemaſſte änderung die handlungen nach Botzheim“) vndt andere orthen gäntzlich 
fallen oder doch merckhlich geſchwächt werden muͤeſſten, welches abermahlen vielen 
handtierenden Zu großem ſchaden vndt nachtheil gereichen wurde. 

So vil denn herrn Stenglings Ahngaben betrifft, es ſollten vf diſen Alten 
Poſten allerhandt gefährliche Correspondenzen vndt Practiquen fürgehen khoͤnnen, 
So iſt es ahn deme, daß, wie wier theils genungſambe wißenſchafft haben, theils 
aber glaubwürdig berichtet ſein, Ein E. Rhat der Statt Augſpurg, alda die brief 
Zuſammen khommen, vndt von dannen auß fuͤrters geſchickht werden, deßwegen 
guete Ahnſtallt gemacht, vndt ſonderlich Zwo Perſonen auß Seinem mittel verord⸗ 
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net, welche alle brief, fo hinweg gehen vndt herauß khommen, mit allem Vleyß 
durchſuechen, vndt wann ſich nur ein geringer Argwohn ereüget, gahr eröffnen, 
Vndt dieweil gleichwohl diſe Zwey Jahr her ſo vil bewuſſt, nichts gefährliches oder 
ſchädliches darunder fürgelauffen: So würdt vermittelſt Göttlicher providentz vndt 
fernerer gueter Aufſicht Inskhünfftig desgleichen auch nicht Zu befahren ſein. 

Wenn aber der Feindt Practiquen will machen, vndt der ortten gefährliche 
Correspondentzen ahnſtellen, So hatt er darzu vil andere mittel, vndt würdt ſich 
vermutlich der Poſten (. weil es gahr Zu offenbahr .) nicht bedienen, es muͤeſſten 
auch mit der weyſe, nicht allein die Tyroliſche, Sondern auch andere Poſten, be⸗ 
vorab, die nach Cöllen abgeſchafft werden, darauß aber gewiß nichts anders, allß 
ein endtliche vndt völlige ruin der Commercien volgen würde. 

Daß E. Exc. End. Geft. vndt Herlt. Zu erhaltt: vndt vortpflanzung etlicher 
Italianiſchen Correspondenzen, deß Stenglins ahngeben nach einen Sicheren weg, 
Allß den Jezigen Zugebrauchen, begehren, Daß bleibt Ihnen billich heimbgeſtellt; 
Demnach aber vnſers vermuethens bei diſen Neuwen Poſten, die Papiſtiſche ortt 
In Schweyz, auch vielleicht andere dergleichen mehr berhuert, oder nahendt der⸗ 
ſelben der weg würde müeßen genommen, hingegen aber den commereys, dabey 
gleichwol das publicum auch nicht wenig interessiert iſt, großer Abbruch hierdurch 
bedeuteter maßen, Zugefüegt werden: Allßß ſtellen wier In kheinen Zweifel, E. 
Excell: G: Geſt: vndt Hrlt. werden noch wol dergleichen Mittel wißen oder finden 
khönnen, dardurch berhürte Correspondenz, ohne aufhebung def Allten, oder Ahn⸗ 
richtung eines Neüwen gemeinen Poſtweſens, wie es der Stenglin vor ſich hatt vor- 
geſezt werden moͤge. 

Vndt ob ſich wol vilbemeldter Herr Stenglin loſſt vernemmen, Neml. es diſe 
Meinung nicht hette, daß darumb die Alte Poſt aufgehebt, Sondern einem Jeden, 
Sich einer oder der anderen Zugebrauchen, Frey geſtellt werden ſollte, So iſt doch 
wol bewuſſt, wie man In dergleichen fällen Zu verfahren, vndt von Staffel zu 
Staffeln aufzuſteigen Pflege, vndt ſtehen fo wol vnſere herrn vndt Obern ſelbſten, 
auch die Handelßleüͤtte, nicht vnbillich In Sorgen, Daß eine deren beeden Poſten 
neben der andern nicht wol beſtehen werde, Sondern vB mangel vnderhalts wol 
beede von ſelbſten fallen, oder Zum wenigſten, mit ohnerſchwinglichen Vncoſten er⸗ 
haltten werden müefiten. 

Wann denn E. Excell. G: Ge. vndt. Hrlt. vorhin wol bewuſſt iſt, wie hoch 
nicht allein den privat Perſonen, Sondern auch fürnemblich dem Gemeinen weſen 
ſelbſt, Ahn conservation vndt erhalttung der noch wenig übrigen Commercien 
gelegen, benebens aber auß dieſem bericht erſcheinet, waß für großes nachtheil den⸗ 
ſelben, die änder: vndt verlegung der Italianiſchen Jeziger Poſten bringen vndt ge⸗ 
behren wurde: 

Allß verſehen ſich vnſere herrn vndt Obern Samptlich, Thuen auch darumb 
hoͤchſtes vleißes vnderthänig vndt dienſtlich bitten, daß E. Excell: G. Geft. vndt 
Hrlt. mit vil bemeldtem Poſtweſen kheine änderung fürnemmen, noch ein anders 
neben demſelben, dardurch diſes Zu grundt gehen möchte, aufrichten, Sondern es 
diß orts In dem Alten Standt, dabey man ſich bißher wol befunden, allerdings 
verbleiben laßen, oder wann demſelben Ja noch einig dubium, ſo von vnß nicht 
penetriert oder abgeleynt worden, beywohnen follte, vorhero vnſere herrn vndt 
Obern, darüber ferners genedig vndt g: vernemmen wollen, Vndt E. Exc. Gn. 
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Geſt. vndt Hrlt. Thuen wir Zuvorderſt erſt vndt vilgedachte vnſere herrn vndt 
Obern, vndt dann vnß ſelbſten Zu g. vndt gunſten vnderth. vndt dienſtlich befehlen 
E. Exell: Gnd: Geſt. 

vndt Hrlt. 
Vnderthänige Dienſtwillige 
Der Erb: Frey: vndt Reichs Stätt 
Regenſpurg, Augſpurg, Speyr, Nürnberg, Vlm 
vndt Schweinfurtt, Rhatspottſchaften vnd Ab- 
geſandten. 


— . u —— — 


II. Kleine Mittheilungen. 


Ein ſonderbarer Adreſſat. Vor wenigen Tagen langte auf dem Poft- 
amte Glauchau eine »eingeſchriebene« Sendung koſtbarer ſeidener Webſtoffmuſter in 
Briefform an, deren Adreſſe nur mit Mühe zu entziffern war, da dieſelbe augen ⸗ 
ſcheinlich von der Näſſe gelitten hatte. Der Brief hatte nach jeder Richtung hin 
ſeinen Zweck verfehlt, denn der Zuſtand, in welchem er ankam, wies das Gegentheil 
von dem auf, was der Abſender unwiſſentlich in der Adreſſe niedergelegt hatte. Dieſe 
Adreſſe lautete nämlich wörtlich: Signore Vornaessezubewahren. Glauchau. 
Von den Beamten des Glauchauer Poſtamtes wurde nun mit großer Findigkeit wie 
folgt combinirt: Abſender in Mailand verſteht kein Deutſch, ſteht mit Glauchau in 
Verbindung, erhält von Fabrikanten Muſterſendungen, welche die Deviſe »vor 
Näſſe zu bewahren tragen. Das Amt ſtellte nun feſt, daß nur wenige Fabrikanten 
in Glauchau dieſe Bezeichnung auf den Couverts ihrer Muſterſendungen führen; bei 
dieſen wurde Umfrage gehalten, und ſehr bald erkannte der als Empfänger gedachte 
Fabrikant an der Handſchrift und an der Eigenart der Stoffproben den Abſender. 
Unſer Fabrikant aber iſt ſelbſtverſtändlich nicht wenig ſtolz auf ſeine in Italien wohl 
accredirte Firma: ⸗Vornaessezube wahren. 


Einen Hinweis auf den Fernſprecher (Telephon) finden wir in dem 
Werke des Comte du Moncel Exposé des applications de l’electrieite« aus 
dem Jahre 1857, wo es einmal heißt: 

Man ſtelle ſich eine bewegliche Platte vor, in deren Nähe geſprochen wird, 
dieſe Platte ſei beweglich genug, um jede durch die Stimme des Sprechenden er⸗ 
zeugte Schwingung mitzumachen, und bewirke hierdurch abwechſelnd die Oeffnung 
und Schließung einer Batterie. Entfernt von dieſer Platte befinde ſich eine andere, 
die zu derſelben Zeit dieſelben Schwingungen machen fol. Es iſt klar, daß die In⸗ 
tenſität der erzeugten Töne am Abgangspunkt, wo die Schwingungen der Platte 
durch die Stimme entſtehen, veränderlich fein wird, während dieſelbe am Ankunfts- 
punkt gleichmäßig iſt, wo die Schwingungen durch Elektrizität hervorgebracht werden. 
Dies wird indeſſen die Töne ſelbſt nicht verändern. 
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Das amerikaniſche Quadruplex⸗Syſtem, welches beſonders ſeitens der 
Western Union Company lebhaft befürwortet wird, iſt durch zwei Beamte der⸗ 
ſelben nach England gebracht worden behufs Anſtellung von Verſuchen zwiſchen 
Liverpool und London. An jedem Ende der Leitung geben und nehmen gleichzeitig 
je zwei Beamte. Die Verſuche ſollen vortrefflich gelingen zur großen Befriedigung 
der oberſten Telegraphenbehörden: die Leiſtungsfähigkeit des Syſtems ſoll diejenige 
des Wheatſtone ſchen noch übertreffen. 


Der achtzigjährige Land briefträger, deſſen in Nr. 19 dieſer Blätter 
Erwähnung geſchehen iſt, hat, wie das Poſtamt in Wetzlar mittheilt, auch dort 
einen erſt vor wenigen Jahren aus dem Leben geſchiedenen würdigen Altersgenoſſen 
gehabt. 

Johann Burkhard Jacobi, geboren in Wetzlar am 11. Januar 1790, wurde, 
nachdem er als Voltigeur im Großherzoglich Frankfurtiſchen Infanterie Regiment 
von Zweyer den Feldzug nach Spanien mitgemacht und daſelbſt in den Jahren 
1808 und 1809 in ſieben Schlachten und Gefechten tapfer mitgefochten hatte, nach 
ſeiner im Jahre 1814 in Folge einer Bruſtverletzung erfolgten Entlaſſung zunächſt 
aushülfsweiſe bei dem Poſtamte in Wetzlar beſchäftigt und übernahm am 1. Juni 
1826 den Poſtfußbotendienſt zwiſchen Wetzlar und Gießen, den er bis Ende 1840 
ununterbrochen verrichtete. Vom Juli 1844 bis Mai 1845 verſah Jacobi den 
Briefträgerdienſt in Siegen. Am 1. März 1847 von Neuem bei dem Poſtamte 
in Wetzlar als Landbriefträger in Beſchäftigung geſetzt verſah er dieſe Stelle un- 
unterbrochen, bis er dieſelbe in ſeinem achtzigſten Lebensjahre wegen zunehmender 
Altersſchwäche niederzulegen gezwungen war und am 10. Oktober 1869 in den 
Ruheſtand verſetzt wurde. 


III. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt⸗, Telegraphen⸗ und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verlehröbeamten. Berlin, 
„16. November 1877. Nr. 46. | 


Die Berliner Stadteiſenbahn. — Poſtbetrieb während der Nachtzeit. — Konferenz 
der Poſtdirectoren. — Perſonalnachrichten. — Betriebsweſen. — Vereinsweſen. — 
Kleine Mittheilungen. — Korreſpondenzen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Auf. 
5 11 dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Redaktionsſchalter. 
— Feuilleton. 


2) Gäa. Natur und Leben. Herausgegeben von Dr. Hermann J. Klein. 13. Jahr- 
gang. 1877. 11. Heft. 
Preisausſchreibung. — Die Geſetze der Wüſtenbildung. I. Von Dr. Hermann 
J. Klein. — Die Grimſelſtraße. Von Prof. Dr. J. J. Egli in Zürich. — Ueber 
die magnetiſchen Störungen und ihren Zuſammenhang mit dem Nordlichte. Von 
Dr. Auguſt Wykander. (Schluß.) — Eine optiſche Täuſchung. Von Prof. Trappe. 
— Der Asbeſt und feine Verwendung. Von Bergingenieur R. Härche. — Die 
Urthiere und ihre Bedeutung für die moniſtiſche Auffaſſung des Organismenreichs. III. 
— Die Erblichkeit, ihre Geſetze und Urſachen. Von Dr. Ph. Müller. VI. — 
Aſtronomiſcher Kalender für die Monate Februar und März 1878. — Neue natur⸗ 


e Beobachtungen und Entdeckungen. — Vermiſchte Nachrichten. — 
iteratur. 
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3) Das Ausland. Ueberſchau der neueften Forſchungen auf dem Gebiete der Natur-, 
Erd- und Völkerkunde. Redigirt von Friedr. v. Hellwald. Nr. 46. 12. No- 


vember 1877. 
Rumänien und die Rumänen. Von Julius Wechsler. I. — Der Kongreß für 
amerikaniſche Urgeſchichte zu Luxemburg. — Die alfuriſche Sprache in der Mina⸗ 
haſa. Von Lina Schneider. — Der Philoſoph von Primersberg. — W. Mainone's 
Forſchungen über die ruſſiſchen Kurgane. — Cameron's Afrikareiſe. — Preisaus- 
Planet S — Alstonia constrieta. — Ueber auſtraliſches Pfeilgift. — Neuer 
anet. 
4) Buffifche Revue. Monatsſchrift für die Kunde Nußlands. Herausgegeben von 


Carl Röttger. 1877. 10. Heft. 

Zur Lage der Landwirthſchaft in Rußland. II. — Der bäuerliche Gemein debe 
in Rußland. Von Joh. Keußler. — Die ruſſiſche Kriminalſtatiſtik im Jahre 1874. 
Nach offiziellen Quellen. Von C. Grunewaldt. — Zur Anthropologie Oſtaſiens: 
Der Volksſtamm der Aino. Von D. N. Anutſchin. — Nuſſiſches Archivweſen. — 
Die erſten Tage der Regierung Kaiſer Nikolai I. — Zur Frage über die Haupt ⸗ 
ſtadt der Chaſaren: I. Von D. E. D. Europäus. II. Von A. Harkavy. — Kleine 
Mittheilungen: Der vierte archäologiſche Kongreß. Das archäologiſche Inſtitut zu 
St. Petersburg. — Revue ruſſiſcher Zeitſchriften. — Nuſſiſche Bibliographie. 


5) Magazin für die Literatur des Auslandes. Nr. 44. 1877. 

Deutſchland und das Ausland: Die indogermaniſche Religion. — Oeſterreich : 
Walther von der Vogelweide in Oeſterreich. — England: Das Zeitalter Homer's, 
von Gladſtone. — Engliſche Kriegsliteratur. I. — Frankreich: J. Luys: Das 
Gehirn, fein Bau und feine Verrichtungen. — Mignet's Gedächtnißreden. — 
Polniſche Literatur: Graf Skarbek, Geſchichte Polens. — Nordamerika: Amerika 
niſche Novelliſtik: 1. Howell's „Außer Frage“. 2. Onkel Guſtav. — Allerlei. — 
Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 5 


6) Journal of the Telegraph. New- Vork. October 16. 1877. 
Annual Report of the President of the Western Union Telegraph Com- 
pany. — Eavesdropping vv Telephone. — Mr. W. H. Preece on Tele- 
graphy. — Quadruplex Telegraphy. — The Telegraph in Switzerland, — 
Russian Telegraph. — Foreign Telegraphic Notes. — Correspondence. 


7) The telegraphic Journal. London. November 1. 1877. 
Electro - Magnetic Quackery. — Report of the Trinity House on the Com- 
parative Trials of Electric Lights at the South Fareland. — A Duplex 
Partial-Earth Test. — Influence of Light on the Electric State of Metals. 
— Notes. — City Notes. — General Science Columns. — Correspondence. 


Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, gedruckt in der vormaligen Geheimen Ober⸗ 
Poft- und Telegraphenverwaltung. Hofbuchdruckerei (unter Reichsverwaltung). 
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„Juhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 94. Deutſchlands Antheil an der Entwicklung der 


Telegraphie. — 95. Die Telephonie in Deutſchland. — 96. Störungen im Poſt⸗ 
betriebe während des Winters 1876/77. (Zweiter Artikel.) 


II. Kleine Mittheilungen: Die deutſche Poſt auf den Bergen. — Die Poſt in 
den Vierlanden. — Ueber das Telephon. — Reform des franzöſiſchen Poſt⸗ und 
Telegraphentarifs. — Die ſüdamerikaniſchen Telegraphenlinien. — Ein pommer ſches 
Poſtamt im Jahre 1693. N 

III. Literatur des Verkehrsweſens: Neue Anſchaffungen für die Bibliothek des 
Kaiſerlichen General ⸗Telegraphenamts. 


IV. Zeitſchriften⸗Ueberſchau. 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


94. Deutſchlands Antheil an der Entwicklung 
der Telegraphie. 


In einem » Telegraphic progress « überſchriebenen Aufſatze werden in der 
Nummer der » Times« vom 22. November d. J. an die Mittheilung, daß 
zwiſchen London und Liverpool neuerdings erfolgreiche Verſuche mit dem ſogenann⸗ 
ten Quadruplexapparat nach amerikaniſchem Syſtem ſtattgefunden haben, einige 
Angaben über die Entwicklung der Telegraphie bis zu ihrem heutigen Standpunkt 
angeknüpft. 

Die Gebildeten aller Nationen ſind bis heute wohl in ſeltener Einſtimmigkeit 
darin einverſtanden, daß die Telegraphie, wie vielleicht kein anderer Zweig der auf 
wiſſenſchaftlichen Grundſätzen beruhenden Technik, ihr Aufblühen und ihre Entwick⸗ 
lung bis zu der heutigen hohen Vollendung dem Zuſammenwirken hervorragender 
Männer aller Kulturvölker verdankt, und daß ſie recht eigentlich als das Ergebniß 
einer Summe internationaler Erfindungen betrachtet werden muß. Im Gegenſatz 
hierzu nimmt der engliſche Verfaſſer des erwähnten Aufſatzes die Ehre der Er⸗ 
findung, wenigſtens bis zur Herſtellung der Nadeltelegraphie, der Doppelnadel⸗ 
apparate und des elektrochemiſchen Apparates von Bain, d. i. etwa bis zum Jahre 
1843, lediglich für Altengland in Anſpruch und behauptet, engliſches Genie und 
Erfindungstalent ſeien die Wiege und Pflegerin der Kindheit der elektriſchen Tele⸗ 

Acchlo f. Poſt u. Tetegr. 1877. 28. 45 
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graphie geweſen. Nur der Vorſchlag Leſage's in Genf, von 1774, die Buchſtaben 
des Alphabetes mittels 24 von einander iſolirter Drähte unter Anwendung der 
Reibungselektrizität telegraphiſch zu übermitteln und durch Abſtoßen kleiner Gold⸗ 
blättchen an den Endpunkten der Leitung erkennbar zu machen, findet eine kurze 
Erwähnung; im Uebrigen werden alle Entdeckungen und Erfindungen übergangen, 
welche vorhergegangen ſind und vorhergehen mußten, um, nach den fruchtloſen Ver⸗ 
ſuchen zur Begründung einer Telegraphie mittels der Reibungselektrizität, durch die 
Einführung der galvaniſchen Elektrizität den Grund zu der heutigen Entwicklung 
des telegraphiſchen Verkehrs zu legen. — Die Anfuͤhrung aller einzelnen Fortſchritte 
im Gebiete der Telegraphenkunde und Technik würde eine fortlaufende Geſchichte 
der Telegraphie bilden, für welche der Rahmen dieſer Blätter nicht ausreichend 
wäre. Dagegen möge es uns geſtattet fein, durch Erwaͤhnung einiger der hervor⸗ 
ragendſten Erſcheinungen, Entdeckungen und Erfindungen im Telegraphenfache und 
der mit denſelben verbundenen Namen nachzuweiſen, daß die Berechtigung, an dem 
Ruhm theilzunehmen, das internationalſte aller Verkehrsmittel gefördert zu haben, 
eine internationale iſt und hierdurch die — um keine härtere, wenngleich vielleicht 
nicht unverdiente Bezeichnung zu gebrauchen — partikulariſtiſch engliſche Dar⸗ 
ſtellung in dem »Times«-Aufſatze auf das gebührende Maß zurückzuführen. 

Es wird ſich hierbei zeigen, daß auch nicht wenige deutſche Namen ſich um die 
Jortſchritte in den Telegrapheneinrichtungen verdient gemacht haben; daß England 
in telegraphiſcher Beziehung wohl mindeſtens ebenſoviel von Deutſchland gelernt 
und übernommen hat, als umgekehrt, und daß es nur anmaßend erſcheint, wenn 
der engliſche Verfaſſer am Schluſſe ſeiner Darſtellung in etwas mitleidigem Tone 
bemerkt, England ſcheine jetzt endlich auch bei Deutſchland in Bezug auf die dort 
zuerſt in größerem Maßſtabe bewirkte Ausführung unterirdiſcher Telegraphenlinien 
etwas lernen zu ſollen. 

Ohne die Entdeckung des Galvanismus würde die heutige Verbreitung der 
Telegraphie eine Unmöglichkeit ſein. Mit dieſer grundlegenden Entdeckung ſind 
die Namen der italieniſchen Gelehrten und Profeſſoren Galvani und Volta un⸗ 
auflöslich verbunden; der Däne Oerſtedt entdeckte zuerſt im Jahre 1819 den Ein- 
fluß des elektriſchen Stromes auf die Magnetnadel, woran ſich im folgenden Jahre 
die Konſtruktion des Multiplikators gleichzeitig durch den Hallenſer Profeſſor 
Schweigger und den damals noch in Berlin ſtudirenden Poggendorf anſchloß. In 
dem Multiplikator war aber der erſte Nadeltelegraph gegeben. Die Ehre, zuerſt die 
weiteren Beziehungen des elektriſchen Stromes zu dem von ihm umkreiſten Magneten 
oder Eiſenkern ergründet zu haben, gebührt dem Franzoſen Ampere. Die Geſetze 
der Stromſtärke, die eigentlich wiſſenſchaftliche Grundlage in der Behandlung elek⸗ 
triſcher Fragen, ohne welche ein elektriſcher Apparat überhaupt nicht rationell her⸗ 
zuſtellen iſt, verdankt die Wiſſenſchaft ſeit 1825 dem deutſchen Gelehrten Ohm 
(1787 geb. in Erlangen, 1826 bis 33 Oberlehrer an der allgemeinen Kriegsſchule 
in Berlin, 1854 geft. als Profeſſor an der Univerſität in München). — Den 
Ohm'ſchen Forſchungen ſtellen ſich die aus dem Jahre 1845 ſtammenden Entwick⸗ 
lungen Kirchhoff's, welcher damals auf der Univerſität in Königsberg ſtudirte und 
die Verhältniſſe des galvaniſchen Stromes von einem allgemeineren Standpunkt 
aus auffaßte, würdig zur Seite. 

Wenn von der Förderung der Theorie der Elektrizität und des Galvanismus 
die Rede ift, dann dürfen ſelbſtverſtändlich die großen, epochemachenden Arbeiten 
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der beiden Göttinger Profeſſoren Gauß und Weber über elektro ⸗dynamiſche Maß⸗ 
beſtimmungen und die Zurückführung der magnetiſchen Intenſität, ſowie der Wider⸗ 
ſtandsmeſſungen auf abſolutes Maß nicht unerwähnt bleiben. 

Ebenſowenig darf hier übergangen werden, wie die Kreiſe der engliſchen Ge⸗ 
lehrten und Fachgenoſſen in einem glänzenden Denkmal gezeigt haben, daß ſie, weit 
davon entfernt, die anmaßliche Behauptung, die Telegraphie wäre eine rein eng⸗ 
liſche Erfindung, zu beſtätigen, im Gegentheil gern bereit ſind, die Verdienſte auch 
nicht engliſcher Gelehrten anzuerkennen und zu ehren. 

Die Kommiſſion nämlich, welche von der British Association mit den 
Unterſuchungen und Verſuchen zur Herſtellung abſoluter elektriſcher Maßeinheiten 
beauftragt war, hat die Bezeichnung der gewählten Einheiten für den Widerſtand, 
für die Quantität und Spannung der Elektrizität, ſowie für die Ladung durch die 
Wahl der Namen Ohmad, Volt, Weber und Farad geſchmack⸗ und pietätsvoll 
auf die Namen bedeutender Phyſiker bezogen. Unter dieſen befinden ſich ein Eng⸗ 
länder, ein Italiener und zwei Deutſche. 

Die bisher erwähnten Fortſchritte in der Lehre u. ſ. w. von der Elektrizität 
erlangten ihre volle Bedeutſamkeit für die Praxis erſt, nachdem es gelungen war, 
konſtante galvaniſche Elemente unter Anwendung von zwei Fluͤſſigkeiten herzuſtellen. 
Die erſte Anregung hierzu gab Wach im Jahre 1830 unter Anwendung von 
Thierblaſen. Die eigentliche Einführung dieſer konſtanten Ketten iſt aber Becquerel 
und Daniell zu verdanken, zwiſchen welchen die Frage der Priorität noch unentſchieden 
iſt. Wirklich bahnbrechend für die Anwendung der elektriſchen Telegraphie in 
größerem Umfange und als allgemeines Verkehrsmittel wurde aber die bei Gelegen⸗ 
heit von Verſuchen an der Nürnberg⸗Fürther Eiſenbahn von Steinheil aus München 
im Jahre 1838 gemachte Entdeckung, daß durch die Einſchaltung der Erde in den 
Schließungskreis eines galvaniſchen Stromes die Anwendung einer metalliſchen 
Rückleitung vermieden werden kann. 

Ohne die Verdienſte der engliſchen Phyſiker (Faraday, Maxwell, Clark, 
Sabine, Varley u. ſ. w.) um die Ausbildung und Vertiefung der Lehre von der 
Elektrizität verkennen zu wollen, dürfte in den vorſtehenden Zeilen, wenn auch nur 
in großen Zügen, nachgewieſen ſein, daß die engliſche Betheiligung an den ur⸗ 
ſprünglichen Forſchungen, Entdeckungen und Erfindungen im Gebiet des Telegraphen⸗ 
weſens mindeſtens nicht bedeutender iſt, als diejenige der anderen Nationen an⸗ 
gehörigen Gelehrten. 

Aehnlich geſtaltet ſich das Verhältniß bei der Betrachtung der Apparate und 
deren Ausbildung von den erſten Anfängen bis zu der heutigen Entwickelungsſtufe. 

Die erſte Idee der Verwerthung des galvaniſchen Stromes zu telegraphiſchen 
Zwecken ging von dem bayeriſchen Gelehrten Sömmering aus. Dieſer wollte, da 
der Elektromagnetismus noch unbekannt war, die chemiſch zerſetzenden Eigenſchaften 
des Stromes in ähnlicher Weiſe, wie es Leſage für die abſtoßenden Eigenſchaften 
der Reibungselektrizität geplant hatte, für die Zeichengebung benutzen, und führte 
ſeinen Waſſerzerſetzungs⸗Telegraphen im Jahre 1809 in einer akademiſchen Sitzung 
zuerſt vor. Er iſt als der eigentliche Begründer des heutigen Telegraphenweſens zu 
betrachten, als derjenige, welcher zuerſt mit klarem Blicke die feiner Zeit angehören ⸗ 
den Fortſchritte der Elektrizitätslehre und die damals bekannten Eigenſchaften der 
galvaniſchen Elektrizität ihrem ganzen Umfange nach zum Zwecke von Mittheilungen 
in die Ferne anzuwenden verſtand. 
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Der nächſte und zuerſt zu praktiſchen Ergebniſſen führende Fortſchritt in der 
elektriſchen Telegraphie, die Einführung von Nadelinſtrumenten, war erſt moglich 
nach der deutſcher Erfindungsgabe zu verdankenden Konſtruktion des Multiplikators. 

Unter den Erſten, welche dieſes Inſtrument fruchtbringend anzuwenden be 
ſtrebt waren, iſt hier der ruſſiſche gelehrte Diplomat Schilling zu nennen, der ſeinen 
Apparat etwa 1832 konſtruirte und auch ſchon die Anwendung iſolirter Leitungs- 
drähte unter Waſſer ins Auge faßte. Nur durch den vorzeitigen Tod i. J. 1837 
wurde er daran verhindert, Kronſtadt und Peterhof durch den Finniſchen Meerbuſen 
unterſeeiſch für telegraphiſche Zwecke mit einander zu verbinden, wie es unterm 
31. Mai 1837 der Kaiſer von Rußland genehmigt und befohlen hatte. 

Der erſte größere Verſuch, die Ablenkung von Multiplikatornadeln durch den 
galvaniſchen Strom zu Mittheilungen in die Ferne zu benutzen, wurde von Gauß 
und Weber 1833 in Göttingen ausgeführt, welche die Sternwarte und das phyſi⸗ 
kaliſche Kabinet daſelbſt durch Leitungsdrähte in telegraphiſche Verbindung gebracht 
hatten. 

Fothergill Cooke, welchem nächſt Wheatſtone der angeführte Aufſatz in der 
Times die Ehre der Erfindung der Nadeltelegraphen zuſchreibt, befand ſich erſt 1835 
in Heidelberg, wo er nicht mit phyſikaliſchen Studien, ſondern mit der Anfertigung 
von Wachspräparaten für die Univerſität Durham beſchäftigt, zufällig von einem 
in Beſitz des Phyſikers Muncke befindlichen Apparate hörte, mit dem es möglich 
war, aus einem Zimmer in das andere zu telegraphiren. Daß Cooke dieſe Idee 
auffaßte und im Verein mit Wheatſtone nutzbringend auszubeuten beſtrebt war, iſt 
unbeſtreitbar ſein Verdienſt; auf die Ehre der Erfindung ſelbſt hat er aber keinen 
Anſpruch. 

Es würde zu weit führen, wollte man die ferneren Fortſchritte in der Konſtruk⸗ 
tion der telegraphiſchen Apparate in ähnlicher Weiſe verfolgen; das aber iſt leicht 
nachzuweiſen, daß die einſchlagenden Erfindungen jedenfalls nur zum geringſten 
Theile engliſchen Urſprunges find. Der in feiner Einfachheit unvergleichliche Morſe⸗ 
apparat ſtammt aus Amerika. Anfänglich jedoch durch die Unvollkommenheiten in 
den Magnetiſirungsſpiralen und durch die mangelhafte Iſolirung der Leitungen in 
ſeiner Anwendbarkeit beſchränkt, wurde ſeine Leiſtungsfähigkeit durch die Einrichtung 
von Uebertragungen bei der preußifchen Telegraphen⸗Verwaltung weſentlich erhöht. 
Die Prlorität des Prinzips der Uebertragung nimmt allerdings der Engländer 
Fardely für fi in Anſpruch; die deutſchen Ausführungen gründen ſich jedoch keinen⸗ 
falls auf engliſche Veröffentlichungen, von denen damals noch nichts bekannt war. 

Die nächſte bedeutende Verbeſſerung in der Konſtruktion des Morſeapparats, 
die Einführung der farbigen Schrift, iſt von Siemens ausgegangen, welchem ebenſo 
das Verdienſt gebührt, die für die fernere Entwickelung der Telegraphie ſo bedeu⸗ 
tungsvolle Anwendung magnetiſirter Kerne zu den Elektromagneten zuerſt in's Auge 
gefaßt und die Differenzialmethode bei den galvaniſchen Meßinſtrumenten eingefuͤhrt 
zu haben. — Siemens war auch der Erſte, welcher die iſolirenden Eigenſchaften der 
Guttapercha für die Iſolirung der Leitungsdrähte nutzbar zu machen vorſchlug (1846) 
und die Maſchinen zur Herſtellung der iſolirenden Hülle faſt genau in derjenigen 
Beſchaffenheit angab, wie ſie noch heute allgemein in Anwendung ſtehen und die 
Moͤglichkeit der unterſeeiſchen Telegraphenleitungen erſt geſchaffen haben. 

Auch in Betreff der oberirdiſchen Telegraphenleitungen darf für die frühere 
preußiſche Telegraphenverwaltung das Verdienſt in Anſpruch genommen werden, 
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daß fie, allerdings durch frühere Mißerfolge veranlaßt, die Bedingungen für bie 
zweckmäßigſte Form der Iſolatoren, ſowie für das zu denſelben zu verwendende Ma⸗ 
terial ermittelt und den Ergebniſſen entſprechend einen allen Anſprüchen genügenden 
Iſolator konſtruirt hat: die noch heute im Gebrauch befindliche Doppelglocke, welche 
auch außerhalb der Grenzen des Deutſchen Reichs, in Rußland u. ſ. w., angenommen 
worden iſt. Obſchon die Times die Ehre der Erfindung eines ähnlichen Iſolators 
für ihren Landsmann Varley in Anſpruch nimmt, ſo iſt doch ſchon im ſechsten 
und neunten Jahrgange der Zeitſchrift des deutſch⸗öſterreichiſchen Telegraphen⸗ 
vereins unzweifelhaft nachgewieſen worden, daß der frühere General⸗Telegraphen⸗ 
direktor von Chauvin die Doppelglocke in Preußen mindeſtens gleichzeitig mit der 
Varley'ſchen Erfindung und ohne Kenntniß derſelben eingeführt hat. 

Was die Typendrucktelegraphen betrifft, ſo iſt das Beſtreben, ſolche herzuſtellen, 
faſt fo alt, als die erſten Verſuche mit der elektriſchen Telegraphie überhaupt, min- 
deſtens aber mit dem Auftreten der Zeigertelegraphen verbunden, und Wheatſtone 
hatte wohl das älteſte Patent zur Herſtellung eines Typendruckapparates vom 7. Juli 
1841 aufzuweiſen. Geltung für die europäiſche Telegraphie haben die Typen⸗ 
drucker jedoch erſt durch den eigenartig und in dem Zuſammenwirken aller einzelnen 
Theile wahrhaft köſtlich erſonnenen Apparat des Amerikaners Hughes gewonnen. 
Dieſer ſoll früher mit feinem Landsmann Phelps gemeinſchaftlich an der Löſung 
des Problems gearbeitet und ſich ſpäter mit dieſem, noch vor der endlichen Voll⸗ 
endung des Kunſtwerkes in ſeiner jetzigen Vollkommenheit, in die Telegraphenwelt 
getheilt haben, ſo daß Hughes die alte Welt zum Schauplatz ſeiner Thätigkeit 
erwählte, während Phelps ſich auf Amerika beſchränkte. 

Merkwürdigerweiſe übergeht der mehrfach erwähnte Times ⸗Artikel den 
Prioritäts⸗Anſpruch, welchen Wheatſtone hinſichtlich der Typendruckapparate machen 
könnte. Dies beruht jedenfalls nur auf einer unabſichtlichen Unterlaſſung, denn 
es wird, und gewiß mit Necht, dem Wheatſtone ſchen automatiſchen Apparat, welcher 
in ſeiner Art auch ein höchſt ſinnreich erdachtes Kunſtwerk genannt zu werden ver⸗ 
dient, eine ausführliche und lobende Auseinanderſetzung gewidmet. Dagegen ſoll 
nach dem engliſchen Bericht die erſte Erfindung einer brauchbaren Gegenſprech⸗ 
methode lediglich dem Amerikaner Stearns zukommen, kaum daß der ehemalige 
öſterreichiſche Telegraphendirektor Gintl, welchem unzweifelhaft das Verdienſt ge⸗ 
bührt, ſich zuerſt mit dieſer Aufgabe beſchäftigt und eine Löſung derſelben durch 
Anwendung von Ausgleichsbatterieen (1853) gefunden zu haben, kurz abgefertigt 
wird. Die aus dem folgenden Jahre herrührenden erfolgreichen Arbeiten von 
Friſchen, von Siemens und Halske, diejenigen von dem ſchwediſchen Profeſſor 
Edlund werden ganz überſehen. Auch Bernſtein, welchem es zuerſt geglückt iſt, eine 
Methode des Doppeltelegraphirens nicht nur in entgegengeſetzter, ſondern auch 
in gleicher Richtung anzugeben, findet keine Erwähnung, und endlich bleibt es ganz 
unberückſichtigt, daß die Stearns'ſche auf dem Prinzip der Wheatſtone ſchen Brücke 
beruhende Gegenſprechmethode, wenn nicht früher, ſo doch mindeſtens gleichzeitig 
und gänzlich unabhängig von Stearns durch Maron in Deutſchland angewendet 
worden iſt. Selbſt für die neueſten Erfindungen im Gebiet des mehrfachen Tele⸗ 
graphirens zu gleicher Zeit auf demſelben Drahte nimmt die Times in ihrem Auf⸗ 
ſatze einſeitig Partei, wenn auch nicht für einen Engländer, ſo doch für die Ameri⸗ 
kaner Prescott und Gerritt Smith, während fie den ſ. g. Quadruplex Apparat 
Meyer's nicht zu kennen ſcheint, obſchon dieſer außer von der Deutſchen Reichs⸗ 
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Telegraphenverwaltung noch von verſchiedenen anderen kontinentalen Telegraphen ⸗ 
verwaltungen ſeit einigen Jahren im Betriebe verwendet wird. 

Wir haben uns mit unſeren bisherigen geſchichtlichen Notizen faſt ganz nach 
dem Gange des beſprochenen Aufſatzes in der Times gerichtet und kommen dem ent ; 
ſprechend nun zu der neueſten Erfindung im Gebiete des ſchleunigen Nachrichten⸗ 
weſens auf weite Entfernungen: zu dem Fernſprecher. Das Inſtrument in ſeiner 
jetzigen Beſchaffenheit iſt, wie ſchon in Nr. 21 dieſer Blätter berichtet, von dem 
Profeſſor an der Univerſität zu Boſton Graham Bell dargeſtellt worden. Es darf 
nicht weiter verwundern, daß die erſte Anregung zur Telephonie von Reiß im 
Jahre 1861 in der Times unerwaͤhnt bleibt, aber es dient doch zur Charakteriſtit 
des ganzen Aufſatzes, daß er ſich auch darüber beklagt, daß auch dieſe neueſte Er 
findung, obwohl ſie einem Schotten zu verdanken ſei, erſt aus dem jungen 
Schweſterland ihren Weg nach England gefunden habe. 

Wir betonen zum Schluß nochmals, daß wir die heutige Entwickelung der 
Telegraphie lediglich als das Ergebniß des Zuſammenwirkens der hierzu Berufenen 
aus allen gebildeten Völkern betrachten. Wir beneiden Niemand um den Ruhm, an 
ſeinem Theil zu der hohen Vollendung der heutigen Einrichtungen erfolgreich mit⸗ 
gewirkt zu haben, im Gegentheil, wir freuen uns über jeden weiteren Fortſchritt 
auf dem Gebiete, welches wir in einträchtiger Gemeinſchaft mit allen Verkehrs- 
verwaltungen des Erdkreiſes zu gemeinſamen Zwecken bearbeiten; wir können aber 
nicht zugeben, daß der Ruhm und die Ehre der in Rede ſtehenden Erfindungen auf 
Koſten der anderen betheiligten Völker, ſowie zu Ungunſten unſerer ſelbſt, in fo ein 
ſeitiger Weiſe für einen Volksſtamm in Anſpruch genommen wird, wie dies in 
dem hier näher beleuchteten Aufſatze in der Times geſchehen iſt. Die Verdienſte 
deutſcher Gelehrten und Techniker um die Begründung und Ausbildung des Tele⸗ 
graphenweſens werden wohl kaum ſelbſt von denjenigen Amerikas und wohl am 
wenigſten von denjenigen der Engländer übertroffen. 


95. Die Telephonie in Deutſchland. 


Am Schluffe des in Nr. 21 des Archivs für Poſt und Telegraphie« ab- 
gedruckten Aufſatzes, worin der Stand der telephoniſchen Verſuche in Amerika, 
England und Deutſchland überſichtlich zuſammengefaßt wurde, ſprachen wir unſere 
Ueberzeugung dahin aus, daß die Reichs ⸗Telegraphenverwaltung das Bell'ſche In 
ſtrument zum praktiſchen Gebrauch in der Nachrichtenvermittelung dienſtbar zu 
machen wiſſen werde. Dank den raſtloſen und erfolgreichen Anſtrengungen, welche 
dieſer wichtigen Aufgabe unter perſönlicher Leitung und Betheiligung des Herrn 
General⸗Poſtmeiſters im General ⸗Telegraphenamte zugewendet worden find, darf 
dieſe Erwartung ſchon gegenwärtig als erfüllt bezeichnet werden. Deutſchland, das 
durch die Erfindung von Philipp Reiß den erſten Anſtoß zur Telephonle gegeben 
hat, iſt in Folge der beiſpiellos raſchen Ausbildung, welche die Anwendung des 
in Amerika vervollkommneten Inſtruments zu Verkehrszwecken bei uns erfahren hat, 
das erſte Land, in welchem der Fernſprecher in den amtlichen Dienſt der telegraphiſchen 
Nachrichtenvermittelung eingeführt worden iſt. Inzwiſchen hat ſich, angeregt durch 
die Mittheilungen, welche über die bei der oberſten Reichs ⸗Telegraphenbehöͤrde ſtatt⸗ 
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findenden Fernſprechverſuche in das Publikum drangen, dem neuen Verkehrs- 
inſtrumente die allgemeine Theilnahme mit einer in der Geſchichte der Erfindungen 
vielleicht noch nie dageweſenen Lebhaftigkeit zugewendet. Dies Aufſehen iſt, wie die 
aus allen Theilen Deutſchlands eingehenden Kundgebungen der öffentlichen Blätter 
und zahlreiche Privatmittheilungen bezeugen, allenthalben noch in ſtetem Wachſen 
begriffen. Bei der Bedeutung, welche dem Fernſprecher für die Geſchichte des Ver⸗ 
kehrsweſens und der Kulturentwickelung beizumeſſen iſt, erſcheint es angezeigt, die 
Hauptdaten des in Deutſchland vollzogenen Ueberganges der Telephonie aus dem 
Bereiche vorwiegend theoretiſcher Verſuche in den praktiſchen Dienſt der Telegraphie 
in dieſen Blättern feſtzuhalten. 

Zu dieſem Zwecke regiſtriren wir Folgendes: 

Die erſte Nachricht von der Verwendung des Bell'ſchen Telephons zum Sprechen 
gelangte durch die Nummer des » Scientific American“ (New- York) vom 6. Of. 
tober d. J. hierher. Unmittelbar darauf richtete die oberſte Telegraphenbehöͤrde ein 
Schreiben an Mr. George B. Prescott, den bekannten Ingenieur der Weſtern⸗ 
Union Telegraphengeſellſchaft in New⸗York, mit dem Erſuchen um Ueberſendung 
von Nachbildungen des beim Waſhingtoner Patentamt hinterlegten Bell'ſchen 
Telephons. 

Bevor Antwort erfolgt ſein konnte, überreichte Mr. Fiſcher, Vorſteher des 
Haupt ⸗Telegraphenamts in London, bei feiner, im Oktober d. J. aus Anlaß von 
Tariffragen ſtattfindenden Anweſenheit in Berlin, dem Herrn General⸗Poſtmeiſter 
2 Bell'ſche Telephone als Geſchenk. 

25. Oktober fanden Verſuche mit den mitgebrachten Telephonen in den Geſchäfts⸗ 
räumen des General ⸗Telegraphenamts ſtatt. 

26. Oktober desgl. zwiſchen dem Centralbüreau des General ⸗Poſtmeiſters (Leip⸗ 
zigerſtraße 15) und dem Haupt⸗Telegraphenamt (Franzöſiſcheſtraße 3 3 be). 
(2 Kilom.) 

27. Oktober desgl. mit vorzüglichem Erfolg. 

30. Oktober: Verſuche zwiſchen: Berlin und Schöneberg (6 Kilom.), 

| > » Potsdam (26 Kilom.), 
> „Brandenburg (61 Kilom.). 

31. Oktober: Verſuche zwiſchen Berlin und Magdeburg (150 Kilom.); unge 
nügende Verſtändigung; bei ſehr erhobener Stimme nur einzelne Worte, 
wie „General, »Chriftiani« ꝛc., vernehmbar. 

3. November: Gelegentlich des Kabelfeſtes Verſuche in Kiel mit 2 Telephonen 
aus der Fabrik von Siemens und Halske in Berlin (angefertigt nach 
einem direkt aus Amerika bezogenen Original ⸗Telephon). 

4. November: Fortſetzung dieſer Verſuche im Ober⸗Poſtdirectionsgebäude zu 
Kiel. 

5. November: Einrichtung des erſten Fernſprechdienſtes zwiſchen dem Amts⸗ 
zimmer des Herrn General⸗Poſtmeiſters (Leipzigerſtraße 15) und 
demjenigen des Herrn General +» Telegraphenamts Directors (Fran⸗ 
zoͤſiſcheſtraße 33 b 7). 

9. November: Bericht des Herrn General ⸗Poſtmeiſters an den Fürſten Reichs⸗ 
kanzler über die neue Erfindung. 

10. November: Telegraphiſche Anordnung Sr. Durchlaucht zur Vorführung 
des Telephons in Varzin. 
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12. November: Verſuche in Varzin durch drei zu dieſem Behufe dorthin entfen- 
dete Beamte der Doft. und Telegraphenverwaltung unter perſönlicher 
Leitung des Fuͤrſten Reichskanzlers. (Befriedigender Erfolg.) 

12. November: Einrichtung eines Fernſprechamtes für den öffentlichen Verkehr 
in Friedrichsberg bei Berlin. 

19. November: Annahme des deutfchen Ausdruckes ⸗Fernſprecher . 

19. > Anordnung der Einrichtung von Fernſprechämtern in: 


Nauen | Bezirk Potsdam. 


Bellen 
Falkenberg, Reg.⸗Bez. Merſeburg 
Nauend orn. 
MägdeſprunggA ². . 


Ploͤtzkau N ea ereeres Bezirk Magdeburg. 


Bezirk Halle a. S. 


Wilfe nan 


Gebesee. ; 
Wildenbruh h.. 5 


21. November: desgl. in 
Bil! 
Friedrichsfeldeee U 
Martiniken feldee 
Reinickendor . 
Weißenſe Pr 
Milmersdorf ........ re 

Eingerichtet bz. eröffnet find (außer Friedrichsberg) von Vorſtehenden: 
Schöpfurth ſeit 23. November, 
Linum ſeit 4. Dezember. 

(Schnelleres Vorgehen verzögert wegen der langſamen Lieferung der beſtellten 
Fernſprecher.) 

21. November: Erwerbung des bei dem Mechaniker Albert in Frankfurt a. M. 
aufgefundenen Reiß'ſchen Telephons für die Plan⸗ und Modellkammer 
im General⸗Poſtamt. 

25. November: Verſuche vor Sr. Majeſtät dem Kaiſer im hieſigen Palais. 


Durch den am 28. November erfolgten, in Nr. 69 des Amtsblatts der 
Deutſchen Reichs⸗Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung veröffentlichten Erlaß der 
»Dienſtanweiſung für den Betrieb von Telegraphenlinien mit Fernſprechern⸗ iſt 
die Einreihung der Telephonie in den praktiſchen Dienſt der Verkehrsanſtalten des 
Reichs förmlich vollzogen worden. Der Uebergang der Telephonie in die Praxis 
kann damit vorerſt als zum Abſchluſſe gelangt bezeichnet werden. 


Bezirk Berlin. 
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96. Störungen im Poſtbetriebe während des Winters 
1876/99. 


II. 
(Schluß.) 


II. Durch Schneefall und Schneeverwehungen veranlaßte 
Poſtbetriebsſtörungen. 

I. Nachdem bereits in den erſten Tagen des Monats Oktober im Oberharz und 
am 31. Oktober in Hinterpommern durch ſtarken Schneefall größere Verſäumniſſe 
im Poſtengange herbeigeführt worden waren, trat die erſte umfaſſendere Poſtbetriebs⸗ 
flörung aus Anlaß von Schneeverwehungen in der erſten Hälfte des Monats 
November ein. Unter dem Einfluſſe der ungünftigen Witterungsverhältniſſe 
wurden in dieſer Periode, ſoweit nicht ein Anderes beſonders angegeben iſt, lediglich 
Verſpätungen in der Ueberkunft der Poſten hervorgerufen und dadurch vielfach wich⸗ 
tige Anſchlüſſe verfehlt. 

Von dem Schneewetter wurde betroffen: 

a) im Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk Danzig der Kreis Berent in Weſtpr. gegen 

die Mitte des Monats November, 

b) ein Theil des Ober⸗Poſtdirectionsbezirks Cöslin vom 5.— 13. November, 

c) ein kleiner Theil des Poſener Ober⸗Poſtdirectionsbezirks am 7. No⸗ 
vember, 
d) der ſüdweſtliche Theil des Oppelner Ober⸗Poſtdirectionsbezirks am 10. und 
11. November. Die Kariolpoſten zwiſchen Leobſchütz einerſeits und Branitz 
bz. Troplowitz andererſeits konnten am 10. November nicht kurſiren; die 
Briefpoſtgegenſtände wurden durch beſondere Boten befördert. Am 
11. November blieb die Kariolpoſt von Woinowitz nach Troppau unweit 
Woinowitz im Schnee ſtecken und mußte nach erfolgter Ausgrabung zu⸗ 
rüͤckkehren, 

e) der nördliche Theil des Potsdamer Ober⸗Poſtdirectionsbezirks zwiſchen 
dem 7. und 17. November, 

f) der Oberharz vom 9.— 11. November, 

g) die Eiſenbahn Vienenburg⸗Löhne, auf welcher wegen ſtarken Schneefalls 
zwiſchen Coppenbrügge und Hameln am 10. November ein Zug entgleiſte, 

h) der ſuͤdöſtliche Theil des Arnsberger Ober⸗Poſtdirectionsbezirks am 7. No⸗ 

vember, ſowie 
i) die Schwarzwaldgegend im Conſtanzer Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk zu An⸗ 
fang November. 

II. Die umfaſſendſte Poſtbetriebsſtörung wurde in dem letzten Drittel des 
Monats Dezember bei ſtarker Kälte durch ein außerordentlich heftiges Schneetreiben 
herbeigeführt, welches auch in Dänemark, Schweden, Norwegen und auf ruſſiſchem 
Gebiete in ſeltenem Grade wüthete. Der von den Betriebsſtörungen betroffene Theil 
des Reichspoſtgebietes läßt ſich in folgender Weiſe begrenzen: nördlich der Eiſenbahn⸗ 
linie Bremen⸗Hamburg⸗Hagenow⸗Neuſtadt a. D. und einer Linie, welche, von 
hier ausgehend, etwa bei Angermünde die Berlin ⸗Stettiner Bahn ſchneidet und 
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über Schwedt bis Arnswalde führt; demnächſt öftlich der Eiſenbahnlinie Arnswalde · 
Kreuz ⸗Breslau⸗Mittelwalde. 

Die Zeit der Störungen fällt zwiſchen den 19. Dezember und den 
1. Januar. 

In ganz beſonderem Maße machten ſich die Betriebsſtockungen im Ba hnpoſt⸗ 
betriebe bemerkbar. Zunächſt wurden die Bahnlinien der Provinz Schleswig ⸗ 
Holſtein betroffen. 

Am 20. Dezember Nachmittags blieben bei Rendsburg die Züge vom Norden 
und Süden im Schnee ſtecken. Bei den immer erneuert eintretenden Stürmen aus 
Nordoſt, Oft und Südoſt kamen in Schleswig ⸗Holſtein Bahnunterbrechungen in 
größerem oder geringerem Maße bis zum 29. Dezember vor, mit welchem Tage -- 
nachdem am 28. Thauwetter eingetreten war — ein regelmäßiger Betrieb auf allen 
Bahnſtrecken, wenn auch theilweiſe noch mit erhebeblichen Verzögerungen, her 
geſtellt wurde. 

Am empfindlichſten wirkte das Unwetter auf die Eiſenbahnlinien nördlich von 
Rendsburg ein. So war auf der Strecke Nordſchleswig ſche Weiche ⸗Vamdrup der 
Verkehr bis zum 28. Mittags gänzlich eingeſtellt, was dadurch erklärlich wird, daß 
die Bahn in nicht tiefen Einſchnitten über einen kahlen Haiderücken fährt und den 
Stürmen ungehinderte Einwirkung geſtattet. 5 

Nachdem es am 23. mit großen Anſtrengungen gelungen war, die Bahn 
ſuͤdlich von Flensburg auf kurze Zeit frei zu machen, blieb doch der an dieſem Tage 
um 5 Uhr Nachmittags von Flensburg nach Hamburg abgelaſſene Zug ſchon wieder 
bei Nortorf im Schnee ſtecken. Am 24. gerieth der Eilzug um 6 Uhr früh aus 
Hamburg ſuͤdlich Neumünfter im Schnee feſt und mußte durch eine Huͤlfömaſchine 
befreit werden. Mit dem 25. Dezember waren die Hinderniſſe auf der Strecke 
Hamburg Flensburg im Weſentlichen beſeitigt. 

Um den Poſtverkehr nicht ganz ins Stocken kommen zu laſſen, wurde an den⸗ 
jenigen Tagen, wo der Eiſenbahnverkehr nördlich von Rendsburg unterbrochen war, 
die Briefpoſt mittels Schlittens nach Schleswig weiter befördert. Am 22. wurde 
auch die Briefpoſt von Flensburg über Apenrade nach Hadersleben in derſelben Weise 
fortgeſchafft, nachdem vorher ſchon eine Briefbeförderung nach Apenrade durch 
Eſtafette verſucht worden war. Am 23. gelangte ein Brief - und Fahrpoſttransport 
mit drei Wagen von Hadersleben nach Flensburg zur Abfertigung; mit dieſem Tage 
trat auf dem letztbezeichneten Landwege eine regelmäßige Verbindung ein. Die Hort 
ſchaffung der aufgehäuften Päckereien nach dem Norden machte am 24. in glenb 
burg die Geſtellung von acht Packetwagen erforderlich. Am 25. konnte endlich ein 
Transport von Flensburg nach Kolding auf dem Landwege abgelaſſen werden, doch 
war die Beförderung mit außerordentlichen Schwierigkeiten verbunden und nur bei 
Tage angänglich. In Jütland hatte bis dahin jeglicher Poſtverkehr ruhen müſſen. 

Die Bahnſtrecke Oſter⸗Ohrſtedt⸗Huſum (Kurs Jübeck⸗Tönning) war am 
21. und 22. Dezember nicht fahrbar; die Poſtſendungen wurden mittels Wagen? 
auf dem Landwege befördert. Am 28. fuhr wieder der um 8.16 früh von Tönning 
abgelaſſene Zug bei Ohrſtedt im Schnee feft und konnte erſt nach vielen Anſtren⸗ 
gungen frei gemacht werden. 

Was die ſüdlichen Seitenlinien betrifft, fo kamen auf den Bahnſtrecken Elm 
horn - Itzehoe und Kiel-Reumünfter zwar Verspätungen der Bahnzüge, doch richt 
gänzliche Betriebsſtockungen vor. Am 24. trat auf der Linie Neustadt ⸗Neumünſter 
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eine Stockung ein, welche bis zum 25. währte und die Beförderung der Briefpoſt 
durch Boten erforderlich machte. Auf der Linie Aſcheberg⸗Kiel entſtand am 25. 
und auf dem Eiſenbahnkurſe Eutin⸗Lübeck vom 21. — 22. und vom 24. — 28. De 
zember eine Unterbrechung, weshalb Poſttransporte mittels Schlittens bz. Wagens 
hergeſtellt wurden. Gleicherweiſe war die Eiſenbahnſtrecke Oldesloe ⸗Neumünſter 
am 24. und 25. Dezember durch Schneeverwehungen unterbrochen; nach den Unter⸗ 
wegsſtationen fand eine Briefbeförderung durch Boten ſtatt. 

Die Eiſenbahnlinie Hamburg - Stettin war am 21. Dezember wegen Schnee⸗ 
wehen zwiſchen Roſtock und Bützow und am 28. Dezember wegen Schnee⸗ 
anhäufungen zwiſchen Bützow und Malchin auf je einen halben Tag geſperrt. Auf 
der Strecke Hagenow⸗Noſtock fanden am 21. und 28. erhebliche Verſäumniſſe ftatt. 
Ebenſo wurden am 21. auf der Berlin - Stettiner Eiſenbahnlinie wegen Schnee⸗ 
verwehung in der Gegend von Tantow und am 28. auf der Bahnſtrecke Anger⸗ 
münde -Schwedt größere Verſäumniſſe verurſacht. 

Faſt nicht minder erheblich als in der Provinz Schleswig ⸗Holſtein waren die 
Betriebsſtörungen im Bereiche der Königlichen Oſtbahn vom 21. — 23. Dezember. 

Ein großer Theil der planmäßigen Züge der Oſtbahn gelangte überhaupt nicht 
zur Beförderung, während andererſeits je nach den Witterungsverhältniſſen Extra⸗ 
zuͤge von Thorn bz. Dirſchau abgelaſſen wurden. 

Auf der Strecke Dirſchau⸗Eydtkuhnen blieben am 22. und 23. die verſuchs⸗ 
weiſe abgelaſſenen Züge an drei verſchiedenen Stellen im Schnee liegen. Aehnliches 
war auch auf der Thorn⸗Inſterburger Bahnftrede in der Zeit vom 20.— 26. De- 
zember der Fall. 

Die Eiſenbahnzüge der Linie Marienburg⸗Mlawa gelangten am 22. und 
23. Dezember wegen Schneeverwehung zwiſchen Deutſch⸗Eylau und Montowo nur 
bis Deutſch⸗Eylau. Die Oſtpreußiſche Südbahn zwiſchen Königsberg und Pillau 
war vom 21. Dezember 7 Uhr Abends bis zum 23. 11 Uhr Vormittags durch 
Schneemaſſen vollſtändig geſperrt; an einzelnen Stellen erreichte der Schnee die Höhe 
von drei Metern. 

Vom 21. Dezember Abends bis zum 23. Nachmittags wurde auch die Bahn⸗ 
verbindung zwiſchen Inſterburg und Tilſit durch Schneeſturm gänzlich geſtört. Da 
beladene Fuhrwerke auf den ſtark verwehten Straßen nicht durchkommen konnten, 
fo wurde zur Uebermittelung der Briefpoftgegenftände zum Theil von Eſtafetten 
Gebrauch gemacht. | 

Nach fo ſchweren und umfangreichen Betriebsſtörungen auf der Oſtbahn und 
deren Seitenlinien kamen die theilweiſe Tage lang aufgehäuften Weihnachtspäcke⸗ 
reien aus dem Oſten am 24. Dezember in Berlin an. Die Packetzahl, welche an 
dieſem Tage von dem Packetpoſtamte zur Beſtellung zu bringen war, erreichte die 
außerordentliche Höhe von 30,000 Stück. 

Auf der Poſen⸗Creutzburger Bahn der Linie Neiſſe⸗Kandrzin und der Bahn⸗ 
ſtrecke Leobſchütz⸗Jägerndorf blieben in den letzten Tagen des Monats Dezember 
mehrfach Eiſenbahnzüge im Schnee ſtecken. 

Die Poſtkurseinrichtungen auf den Landwegen und der Poſt⸗ 
beſtelldienſt wurden in den einzelnen Ober⸗Poſtdirectionsbezirken ſehr ungleich⸗ 
mäßig durch das Unwetter betroffen. 

a) Im Bremener Ober⸗Poſtdirectionsbezirk waren die Störungen wenig 
hervortretend und beſchränkten ſich im Weſentlichen auf größere Verſäumniſſe 
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bei den von Bremervörde ausgehenden Poſten während der Zeit vom 19. bis 
28. Dezember. 

b) Von den Poſten des Hamburger Ober⸗Poſtdirectionsbezirks konnte die 
Oldesloe -Sülfelder Kariolpoſt am 21. Dezember wegen Schneeverwehungen nicht 
verkehren; die Briefſendungen nach und von Sülfeld wurden mittels reitender 
Boten befördert. Ebenſo ſetzte das Perſonenfuhrwerk von Odesloe nach Eichede am 
nämlichen Tage ſeine Fahrten aus. 

c) Der Kieler Ober⸗Poſtdirectionsbezirk wurde vom 20. — 26. Dezember 
in ſeiner ganzen Ausdehnung von dem Schneeſturme heimgeſucht, doch waren im 
ſuͤdlichen und weſtlichen Theile geringere Schneemaſſen gefallen. 

Gänzlich unterbrochen waren die Perſonenpoſtkurſe: 

Apenrade⸗Sonderburg am 21., 

Burg a. F.⸗Neuſtadt i. H. am 20. und 21., 
Hoyer ⸗Tondern am 21., 

Neuſtadt i. H.⸗Oldenburg am 20. und 21. 

Die Verbindungen mittels Perſonenfuhrwerks 

Ballum - Hoyer am 21. und 22., 
Ellerbeck⸗Schoͤnberg am 21. und 22., 
Lügumkloſter⸗Tondern am 21., 
Norburg⸗Sonderburg am 21. 

An den folgenden Tagen wurden die Briefſendungen zu Pferde oder durch 
Schlitten fortgeſchafft. 

Durch Reit- bz. Schlittenpoſten oder Boten wurden erſetzt die Perſonenpoſten 

Cappeln⸗Kiel auf der Strecke Cappeln ⸗Eckernförde vom 20.—26., 
Cappeln ⸗Schleswig vom 21.— 26., 

Oldenburg⸗Plön vom 21.— 24., 

Ribe⸗Tondern vom 21.— 22. und 24.—26., 

Ribe- Woyend vom 21.—24., 

ſowie das Perſonenfuhrwerk Auguſtenburg⸗Sonderburg vom 21.— 22. 

Statt der Perſonenpoſten Flensburg ⸗Glücksburg und Flensburg ⸗Sonderburg 
wurden vom 21.— 23. Poſttransporte mittels Dampfſchiffes unterhalten. 

Die Landbriefbeſtellung war ſelbſtredend im Bezirke vielfach geftört. Waren 
doch zahlreiche Höfe länger als eine Woche vom Verkehr mit der Außenwelt faſt ganz 
abgeſchloſſen! Landleute, welche bei Tage in die Stadt gefahren waren, um Weih⸗ 
nachtseinkäufe zu beſorgen, konnten am Abend nicht nach Hauſe gelangen und 
mußten Tage lang in der Stadt verweilen, bevor ſie ihre Heimath zu erreichen 
vermochten. 

d) Auf allen Kurſen des Schweriner Ober ⸗Poſtdirectionsbezirks traten in 
Folge der ganz außergewöhnlichen Schneeverwehungen vom 21. — 31. Dezember 
erhebliche Verſäumniſſe ein, obgleich für einen großen Theil der Poſten außer⸗ 
gewöhnliche Maßnahmen durch die Hergabe von Mehrbeſpannungen, die Mitgabe 
von Begleitern und die Verwendung von Schlitten getroffen worden waren. 

Gänzlich unterbrochen war der Verkehr auf den Perſonenpoſtkurſen: 

Gnoien ⸗Sülze am 21. und 28., 
Güſtrow⸗Goldberg am 28., 
Güſtrow⸗Lübs am 28., ö 
Neubuckow⸗Wismar am 23. und 28., 
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Roſtock⸗Stralſund am 22., 
Doberan⸗Wismar und Neubukow⸗Roſtock für die Strecke Neubukow⸗ 
Doberan am 28.; 
bei den Perſonenfuhrwerken: 
Gnoien ⸗Teterow am 21. und 28., 
Laage ⸗Roſtock am 25. 
bei den Botenpoſten: 
Buchholz⸗Schwaan am 21. und 22., 
Kirchdorf⸗Wismar am 23., 
ſowie bei der Kariolpoſt 
Ribnitz⸗Wuſtrow am 21., 23., 25. und 28. 

Auf dem Perſonenpoſtkurſe Greifswald⸗Neuſanitz wurde die Verbindung am 
28. durch eine Reitpoſt unterhalten, während auf dem Kurſe Ribnitz⸗Suͤlze vom 
21.— 28. die ſonſt tägliche Perſonenpoſt nur in je einer Richtung täglich ver⸗ 
kehren konnte. 

In Roſtock waren die Straßen am 21. und 22. derartig verſchneit, daß die⸗ 
ſelben von den Packetbeſtellwagen nicht paſſirt werden konnten; es wurden daher 
nur die Begleitadreſſen beſtellt. In der Zeit vom 21. — 24. konnten die Land» 
beſtellbezirke der Poſtanſtalten Buchholz, Bützow, Dummerstorf, Gerdshagen, 
Gnoien, Kirchdorf, Kröplin, Ribnitz, Roſtock, Schwaan, Teſſin und Wismar nicht 
regelmäßig begangen werden. 

e) Im Potsdamer Ober ⸗Poſtdirectionsbezirke währte das Schneewetter vom 
19. — 29. Dezember und erſtreckte ſich hauptſachlich auf die Priegnitz, ſowie auf die 
Kreiſe Ruppin und Templin. 

f) Im Stettiner Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk wurden in der Zeit vom 
19.—31. Dezember bei allen Poſtengattungen oft recht erhebliche Verſäumniſſe 
hervorgerufen. Auf einzelnen Kurſen wurden ſtatt der Perſonenpoſtwagen leichte 
Schlitten oder Leiterwagen — theils offen, theils mit Plandecke verſehen — ver⸗ 
wendet. 

Die Botenpoſten Anklam⸗Laſſan, Wolgaſt⸗Cröslin und Wolgaſt⸗Wuſter⸗ 
huſen konnten am 21. und diejenige zwiſchen Barth und Prerow am 22. nicht 
verkehren. Die Herſtellung einer anderweiten Beförderungsgelegenheit war un⸗ 
thuulich. 

Es mußten ferner die Perſonenpoſten Bergen a. R.⸗Putbus am 19. und 
20., Bergen a. R.⸗Sagard am 19., Stralſund⸗Demmin, Stralfund-Richtenberg 
und Stralſund⸗Tribſees vom 20. — 23. und am 28. ihre Fahrten einſtellen; die 
Briefpoſten wurden mittels Eſtafette befördert. | 

g) Der Cös liner Ober⸗Poſtdirectionsbezirk wurde während der Seit vom 
20. Dezember bis zum 1. Januar in feiner ganzen Ausdehnung von Schneeſtürmen 
betroffen; doch traten ſchon zwiſchen dem 4. und 7., ſowie am 15. und 16. De⸗ 
zember auf einzelnen Kurſen größere Verſäumniſſe aus dieſem Anlaß ein. Am be⸗ 
deutendſten waren die Schneeverwehungen längs des den Bezirk von Norden nach 
Süden durchſchneidenden Höhenzuges. Faſt durchgehends wurden die Poſten in 
der angegebenen Zeit mit Schlitten befördert; auf allen Kurſen wurden Mehr⸗ 
beſpannungen und auf den meiſten außergewöhnliche Poſtbegleiter gegeben. 

Auf dem Botenpoſtkurſe Gr.⸗Zacharin⸗Tempelburg konnte am 22. der Bote 
mit feinem Fuhrwerke in Folge des ſehr hohen Schnees und der gänzlich verwehten 
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Straße nicht nach Tempelburg zurückkehren; am 23. wurde ein Hülfsbote ein- 
geſtellt. 

h) Danziger Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk. Bedeutende Schneeverwehungen 
fanden hauptſächlich im öſtlichen Theile des Bezirkes (Kreiſe Löbau bz. Strasburg, 
Reg.⸗Bez. Marienwerder) und außerdem in der Gegend von Berent i. Weſtpr. ſtatt. 
In letzterer Gegend traten die Schneeſtörungen ſchon am 6. Dezember ein und 
dauerten bis zum 5. Januar. Im Uebrigen waren die Witterungsverhältniſſe auch 
in dieſem Bezirke vom 20. — 25. Dezember beſonders ungünſtig, und es konnten 
mehrere Poſten, namentlich ſolche, deren Beförderung in die Nachtzeit fiel, entweder 
gar nicht abgelaſſen werden, oder ſie mußten nach vergeblichen Anſtrengungen an 
den Abgangsort zurückkehren. Von den meiſten Poſthaltereien wurden an Stelle 
der gewöhnlichen Poſtkurswagen bz. Schlitten leichte, zum Theil offene Poſthalterei 
fahrzeuge mit verſtärkter Beſpannung und Begleitmaunſchaften hergegeben. 

Die Botenpoſt zwiſchen Skurz und Czerwinsk konnte am 21. überhaupt nicht 
abgelaſſen werden. 

i) Der Brom berger Ober⸗Poſtdirectionsbezirk wurde vom 20. Dezember 
bis zum 1. Januar in ſeiner ganzen Ausdehnung von dem Unwetter heimgeſucht. 
Auf allen Kurſen kamen mehr oder weniger erhebliche Verſäumniſſe vor. Häufig 
wurden wegen des ſtarken Schneefalls bei den Perſonenpoſten leichte Schlitten ein- 
geſtellt, oder es mußten bei dem Ausbleiben der Poſten aus der entgegengeſetzten Rich⸗ 
tung die Rückleiſtungen von Geſpannen anderer Poſthaltereien bz. von Mieths⸗ 
pferden, unter Verwendung verfügbarer Poſthaltereiwagen oder Schlitten, ver- 
richtet werden. 

Die Perſonenpoſt zwiſchen Exin und Gneſen blieb am 24. bei Janowitz, die 
jenige zwiſchen Gneſen und Wongrowitz am 25. unweit Kletzko im Schnee ſtecken / 
die Poſtſendungen wurden den Wagenräumen entnommen und mittels gemietheten 
Schlittens bz. Bauerfuhrwerks weiter befördert. | 

k) Im Ober-Poftdirectionsbezirt Königsberg wurden vom 20.—25. De 
zember die im Bereiche der Oberländiſchen Seeplatte belegenen Kreiſe Preuß. Holland 
und Mohrungen, ſowie die von dem Oſtpreußiſchen Landrücken durchſchnittenen Kreiſe 
Oſterode, Neidenburg und Ortelsburg von den Schneeverwehungen am ſtärkſten 
betroffen. 

Beinahe ausnahmslos im ganzen Bezirke kamen mehr oder weniger erhebliche 
Verſäumniſſe bei Beförderung der Poſten vor. 

Auf der Korfchen-Röffeler Straße blieben am 23. ſämmtliche abgelaſſene 
Poſten im Schnee ſtecken und mußten ausgegraben werden. Der Verkehr war hier 
auf 24 Stunden vollſtändig unterbrochen; Aehnliches war ſchon vom 21.—22. 
auf dem Perſonenpoſtkurſe Braunsberg⸗Wormditt der Fall, wo die Perſouenpoſten 
15-20 Stunden lang unterwegs liegen bleiben mußten und erſt nach erfolgtem 
DPurchſchaufeln eines Fahrweges an den Beſtimmungsort gelangen konnten. Auch 
auf dem Perſonenpoſtkurſe Röſſel⸗Sensburg war am 22. in Folge ſtarken Schnee 
treibens der Verkehr 17 Stunden lang gehemmt; die Poſt wurde auf offenen 
Schlitten unter Mitgabe von Begleitern befördert. | 

J) Im Gumbinnener Ober⸗Poſtdirectionsbezirke wüthete der Schneefturm 
ebenfalls vom 20.— 25. Dezember. Das am 21. von Mehlkehmen nach Trakehnen 
abgelaſſene Perſonenfuhrwerk gelangte nur bis zum Dorfe Wohren; jegliche weitere 
Verbindung war durch Schneeanhänfungen derartig gehemmt, daß auch am 22. 
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ein Verkehr zwiſchen dieſen Orten unthunlich war. Gleicherweiſe wurde es am 22. 
nicht ermöglicht, die Botenpoſt zwiſchen Schakuhnen und Ruß in Gang zu ſetzen; 
am ſelben Tage blieb die Botenpoſt von Kattenau nach Stallupönen im Schnee 
ſtecken und traf erſt, nachdem Hülfe ausgeſandt worden, am 23. Vormittags in 
Stallupönen ein. Auf den Perſonenpoſtkurſen Lötzen⸗Johannisburg, Lyck⸗Johannis⸗ 
burg, Angerburg⸗Goldap und Tilſit⸗Wehlau konnten am 21. und 22. nur bei 
Tage, und auch da nur unter Verwendung kleiner Schlitten, Verſuche zum Fort⸗ 
ſchaffen der Poſten gemacht werden; die Nachtpoſten mußten ausfallen. 

Der Verkehr auf der Poſtſtraße Lyck⸗Goldap⸗Gumbinnen war vom 21. Nach⸗ 
mittags bis zum 23. früh gehemmt. Die am 21. Nachmittags von Lyck abgelaſſene 
Perſonenpoſt blieb unterwegs im Schnee ſtecken und mußte, da die weitere Strecke 
für jegliches Fuhrwerk und ſelbſt für Fußgänger durch hohe Schneeanhäufungen ge- 
ſperrt war, nach Lyck zurückgeholt werden. Zwiſchen den Unterwegsorten wurde, 
ſoweit angänglich, eine Verbindung durch reitende Boten unterhalten. Auf den 
Perſonenpoſtkurſen Angerburg⸗Gerdauen, Angerburg⸗Lötzen, Nikolaiken⸗Stürlaak 
und Rhein ⸗Stürlack wurden am 21. und 22. die gewöhnlichen Fahrzeuge zurück⸗ 
gelaſſen und die Poſtſendungen auf kleinen Schlitten, unter erheblichen Verſpätungen, 
weiter geſchafft. Die Perſonenpoſt aus Gerdauen hatte Angerburg überhaupt nicht 
erreichen können. Vom 22.— 24. war auch auf dem Perſonenpoſtkurſe Inſterburg⸗ 
Darkehmen⸗Goldap, nachdem die am 22. von Inſterburg abgelaſſene erſte Perſonen⸗ 
poſt hatte umkehren müſſen, ein regelmäßiger Betrieb nicht durchzuführen; vielmehr 
wurden die Poſtſendungen mittels Eſtafetten und die Perſonen mittels leichter 
Schlitten befördert. 

m) Im Poſener Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk fanden vom 19.— 31. De 
zember meiſt nur weniger erhebliche Verſäumniſſe aus Anlaß des Schneefalls ſtatt. 

n) Ende Dezember dehnten ſich die Schneeanhäufungen über den ganzen 
Oppelner Ober⸗Poſtdirectionsbezirk aus und verurſachten mehrfache Verſäumniſſe 
in der Poſtbeförderung. Am 28. waren die Kariolpoſtverbindungen Leobſchlüͤtz ⸗ 
Brauitz und Leobſchütz ⸗Troplowitz durch Schneeverwehnngen unterbrochen; die 
Briefſendungen wurden durch Boten befördert. 

III. Abgeſehen davon, daß am 3. und 4. Januar im Cösliner Ober ⸗Poſt⸗ 
directionsbezirk durch wiederholte Schneranhäufungen größere Verfäumniffe in der 
Ueberkunft einzelner Poſten herbeigeführt wurden, verlief faſt der ganze Monat Ja- 
nuar ohne Störungen im Poſtbetriebe. Erſt in den letzten Tagen des Monats — 
zwiſchen dem 26. und 28. — kamen aus Auslaß von Schneefall im nördlichen 
Theile des Ober⸗Poſtdirectionsbezirks Oldenburg (Butjadingerland, Jeverland, Oft- 
friesland) größere Verſpätungen bei der Poſtbeförderung auf Landwegen vor; 
Gleiches war der Fall in kleinen Theilen des Potsdamer Ober ⸗Poſtdirections⸗ 
bezirks vom 28. Januar bis 2. Februar, des Cösliner Ober ⸗Poſtdirections 
bezirks am 30. Januar und des Bromberger Ober ⸗Poſtdirectionsbezirks am 
29. Januar. 

Eine ſyſtematiſche Störung läßt ſich in den Tagen zwiſchen dem 30. Ja⸗ 
nuar und Anfang Februar im mitteldeutſchen Gebirgslande verfolgen. Vom 
Eulengebirge ausgehend, erſtreckte ſich das Gebiet der Schneeanhäufungen über das 
Rieſengebirge, das ſächſiſche Erzgebirge, den Thüringer Wald, den Harz, das 
1 den Weſterwald und im Süden auf den Schwarzwald und ſeine 

usläufer. 
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Außer den vielfach vorgekommenen, nicht unbeträchtlichen Verſäumniſſen bei 
der Poſtbefoͤrderung auf Landwegen mußten die Perſonenpoſten zwiſchen Walden⸗ 
burg i. Schl. und Friedland, Reg.⸗Bez. Breslau, ſowie die Kariolpoſt Walden⸗ 
burg + Görbersdorf, am 31. Januar und 1. Februar auf Umwegen befördert 
werden. 

Die Eiſenbahnſtrecke Liebau in Schleſien bis Parſchnitz in Böhmen war in der 
nämlichen Zeit durch Schneeverwehungen außer Betrieb geſetzt. Ein mit den Poſt⸗ 
ſachen von Liebau nach Parſchnitz abgeſandter Schlitten mußte auf halbem Wege 
umkehren. 

Vom 31. Januar bis 2. Februar konnte eine Poſtverbindung zwiſchen 
Schreiberhau und Neuwelt in Böhmen (Kariolpoſt) uberhaupt nicht hergeſtellt 
werden; vom 3.— 6. Februar wurden Boten mit der Poſtſachenbeförderung 
betraut. 

Die Eiſenbahnlinie Annaberg⸗Weipert war am 31. durch Schneeverwehungen 
geſperrt. 

Der Perſonenpoſtkurs Quedlinburg⸗Stolberg a. Harz war am 1. Februar 
ganz unterbrochen; eine auf der freiliegenden Kunſtſtraße bei Neudorf am 31. Ja⸗ 
nuar feſtgerathene Perſonenpoſt mußte aus dem Schnee ausgeſchaufelt werden und 
demnächſt ſeitwärts der Straße nächtigen. Aehnliches Mißgeſchick traf am 31. die 
Perſonenpoſt von Braunlage nach Harzburg. Nach Herbeiſchaffung eines leichten 
Schlittens und Zuziehung von Wegewärtern wurde am 1. Februar die Ueber⸗ 
führung der Poſt nach Harzburg ermoglicht. Auf dem Perſonenpoſtkurſe Claus 
thal⸗St. Andreasberg ruhte vom 31. Januar bis einſchließlich 4. Februar wegen 
der maſſenhaften Schneeanhäufungen auf der über den Bruchberg führenden Straße 
jeglicher Verkehr; vom 5. Februar ab wurde der Betrieb unter Verwendung leichter 
offener Schlitten unterhalten. 

Die Corbach⸗ Frankenberger Perſonenpoſt gerieth am 31. Januar zwiſchen 
Goddelsheim und Rhadern im Schnee feft; erſt nach Herbeiholung von Vorſpann 
pferden konnte die Poſt weitergeſchafft werden. Auch in der Umgegend von Berle 
burg wüthete in der Nacht vom 30. zum 31. Januar ein ſo heftiger Schneeſturm, 
daß am 31. die Landbriefbeſtellung ausgeſetzt werden mußte. Stellenweiſe lag der 
Schnee zwei Meter hoch. Am 1. Februar waren die Straßen und zum Theil auch 
die Gebirgsfußpfade wieder zu paſſiren. 

Auf den Perſonenpoſtkurſen Herborn⸗Rennerod und Rennerod ⸗Hachenburg 
war am 31. Januar jeglicher Verkehr gehemmt; am 1. Februar konnten die Poſten 
nach erfolgtem Fortſchaufeln des Schnees wieder kurſiren. 

In der Seit vom 31. Januar bis 10. Februar waren auf dem Perſonenpoſt⸗ 
kurſe Altenweg⸗Schluchſee die Kurswagen nicht durchzubringen; es wurden daher 
leichte Poſthaltereiſchlitten verwendet. — Die Abendpoſten zwiſchen Triberg und 
Voͤhrenbach blieben am 30. Januar in Schönwald liegen und konnten erſt anderen 
Tags weitergeſchafft werden; vom 1. Februar ab fand die Poſtbeförderung mittel? 
leichten Poſthaltereiſchlittens ſtat.. Nachdem in der Umgebung von Triberg 
Thauwetter eingetreten war, wurde am 8. Februar die zweite Poſt von Triberg 
nach Vöhrenbach wieder mit dem Poſtkurswagen befördert. Auf der Höhe bei 
Schönwald lag indeſſen noch ſo hoher Schnee, daß der Wagen nicht durchzubringen 
war, die Poſt vielmehr in Schönwald zurückbleiben mußte und erſt am 9. mittel 
eines ganz leichten, kleinen Wagens weitergeſchafft werden konnte. Wegen des Aut 
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bleibens der Pferde konnte, da in Vöhrenbach ein anderes Geſpann nicht zu be- 
ſchaffen war, die erſte Poſt von Vöhrenbach nach Triberg am 9. nicht befördert 
werden. Außerdem fiel wegen ſtarken Schneefalls mit Schneewehen auf dem ſog. 
Höͤchſt die Perſonenpoſt zwiſchen Neuſtadt und Vöhrenbach am 30.3 1. Januar 
ganz aus. 

IV. In der Zeit vom 12.— 14. und theilweiſe bis zum 16. Feb⸗ 
ruar traten erneuert Schneeverwehungen ein, welche ſich über den nördlichſten 
Theil Oſtdeutſchlands erſtreckten und Poſtbetriebsſtörungen in den Ober ⸗Poſt⸗ 
directionsbezirken Gumbinnen (namentlich in Maſuren), Danzig (Kreis Berent in 
Weſtpr.), Bromberg, Cöslin, in dem nördlichen Theile des Potsdamer Ober⸗Poſt⸗ 
directionsbezirks und im Bremener Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk hervorriefen. Zumeiſt 
beſtanden die Störungen in großen Verſäumniſſen, wodurch wichtigere Anſchluͤſſe 
verloren gingen, oder es mußten ſtatt der gewöhnlichen Kurswagen leichte Poſt⸗ 
haltereiwagen bz. Schlitten verwendet oder endlich an Stelle ausgebliebener Ge⸗ 
ſpanne der Nachbarſtationen Pferde anderer Stationen bz. Miethspferde benutzt 
werden. 

Ganz unterbrochen waren die Perſonenpoſtkurſe Sensburg⸗Raſtenburg am 12. 
und Nikolaiken⸗Stürlack vom 12. 5 Uhr Nachmittags bis zum 13. 11 Uhr Vor⸗ 
mittags. Die Nachmittagspoſt von Nikolaiken blieb am 12. bei dem Gute Julien⸗ 
thal im Schnee ſtecken und konnte erſt am folgenden Morgen ausgegraben und nach 
Rhein weitergeſchafft werden. 

Auf der Bahnlinie Marienburg ⸗Mlawka gelangten die Züge von Marienburg 
am 12. nur bis Dt.⸗Eylau und am 13. bis Weißenburg. 

Am 13. konnte das Perſonenfuhrwerk von Geeſtemünde nach Otterndorf wegen 
Schneeverwehungen nicht befördert werden. 

V. Wenngleich die Poſtbetriebsſtörungen in dieſer Periode weniger ernſtlicher 
Natur waren als in der zweiten Periode, ſo iſt doch in keinem der vorangegangenen 
Zeiträume das Gebiet, auf welchem ſtarker Schneefall den regelmäßigen Poſtverkehr 
beeinträchtigte, ein ſo weit ausgedehntes geweſen, als in der Zeit von Ende 
Februar bis Anfang März. 

Etwa von der Gegend bei Trier ausgehend, erſtreckten ſich die Störungen 
einerſeits nach Süddeutſchland auf den nordöſtlichen Theil des Großherzogthums Baden 
(Poſtenverſäumniſſe) und die Schwarzwaldgegend im Conſtanzer Ober- Poftdirections- 
bezirk, andererſeits auf Norddeutſchland, und zwar einen großen Theil der Rhein⸗ 
provinz, auf Weſtfalen, das Großherzogthum Oldenburg, den Bremener Ober⸗Poſt⸗ 
directionsbezirk und den nördlichen Theil von Hannover. Von hier pflanzten ſich die 
Störungen über die Altmark (Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk Magdeburg), die Priegnitz 
und den Kreis Ruppin (Ober ⸗Poſtdirectionsbezirk Potsdam) auf Oſtdeutſchland fort. 
Während demnächſt von dem öſtlich folgenden Gebiete (Ober⸗Poſtdirectionsbezirk 
Stettin) keine Störungen gemeldet werden, zeigen ſich dieſelben wieder in dem dft- 
lichſten Theile Deutſchlands, den Ober ⸗Poſtdirectionsbezirken Cöslin, Danzig, 
Bromberg und Gumbinnen, ferner an der Bahn von Poſen nach Creutzburg und 
zuletzt in Oberſchleſien und der Grafſchaft Glatz. Auch im Oberharz und im Thü · 
ringer Walde machten ſich die Störungen bemerkbar. 

Im Bahnpoſtbetriebe waren die Störungen dieſer Periode wenig hervor⸗ 
tretend. 

Am 28. Februar gerieth der Zug Neuß ⸗Euskirchen I. zwiſchen Harff und Bed⸗ 

Archiv f. en 1877. 28. 46 


722 


burg für eine kurze Zeit im Schnee feft; ferner kamen an dieſem Tage ſämmtliche 
Morgenzuͤge verſpätet in Cöln bz. Deutz an. Auf dem Bahnpoſtkurſe Warburg ⸗ 
Emden trat am 27. Februar wegen Schneeanhäufungen zwiſchen Lingen und 
Haren a. d. Ems eine mehrſtündige Verſpätung ein. 

Am 27. und 28. Februar gelangten die Züge der Bahnlinie Marienburg⸗ 
Mlawka nur bis Weißenburg; auch im März fanden hier noch wiederholt Betriebs⸗ 
unterbrechungen ſtatt. Außerdem blieb am 28. ein Zug der Poſen⸗Creutzburger 
Bahn einige Stunden lang in der Gegend von Schildberg im Schnee ſtecken. 

Was die Unterbrechungen der Poſtkurſe auf Landwegen, ſowie die Störungen 
im Beſtelldienſte betrifft, fo ift — wenn wir von einer Darſtellung der vorgekomme⸗ 
nen Verſäumniſſe abſehen — Folgendes zu bemerken. 

Im Conſtanzer Ober⸗Poſtdirectionsbezirke blieb die zweite Poſt von Triberg 
nach Vöhrenbach am 27. Februar wegen Schneeverwehungen in Deſcheck zurück und 
traf erſt 15 Stunden nach der planmäßigen Ankunftszeit in Vöhrenbach ein. In 
Folge deſſen fiel am 28. bei dem Mangel an verfügbaren Pferden die erſte Poſt von 
Voͤhrenbach nach Triberg und die zweite Poſt von Triberg nach Vöhrenbad aus. 
Die Perſonenpoſt Neuſtadt⸗Vöhrenbach konnte vom 26.— 28. Februar nicht kurſiren. 
Auf dem Perſonenpoſtkurſe Todtnau ⸗Zell i. W. mußten vom 28. Februar bis 
4. März ſtatt der neunſitzigen Kurswagen kleine Poſthaltereiwagen bz. Schlitten 
verwendet werden. Die am 1. und 6. März von Reutlingen abgelaſſene Per⸗ 
ſonenpoſt nach Gammertingen erreichte aus Anlaß von Schneeverwehungen auf der 
Strecke zwiſchen Trochtelfingen und Kleinengſtingen erſt am folgenden Tage den 
Beſtimmungsort. | 
| Im Trierer Ober⸗Poſtdirectionsbezirke blieben die Perſonenpoſten Trier 
Hermeskeil, Thalfang⸗ Hermeskeil und Türkismühle⸗Hermeskeil am 24. bz. 25. Te 
bruar im Schnee ſtecken, welcher in den Hohlwegen um Hermeskeil durch heftigen 
Sturm zuſammengetrieben war. Zum Erſatz wurden am 24. und 25. Reitpoſten 
abgelaſſen. 

Vom 27. Februar bis 2. März erſtreckte ſich über den ganzen Aachener 
Ober⸗Poſtdirectionsbezirk ein ſtarker Schneefall, fo daß in dieſer Zeit bei allen 
Poſten Verſäumniſſe vorkamen. Naturgemäß war der Schneefall in der rauhen 
Eifel am heftigſten: auf kilometerlangen Strecken war hier der Schnee vielfach bis zu 
einer Höhe von 1 — 2 Metern zuſammengeweht. Faſt alle Unterbrechungen im 
Poſtengange betreffen daher dieſe Gebirgsgegend. Gänzlich unterbrochen waren die 
Perſonenpoſten 

Bütgenbach⸗Malmedy vom 1.— 5. März, 

Bütgenbach⸗Montjoie vom 28. Februar bis 2. März, 

Düren ⸗Montjoie auf der Strecke Nideggen⸗Montjoie vom 27. Februar 
bis 2. März, 

Losheim⸗Malmedy am 1. und 2. März, 

Losheim⸗St. Vith am 28. Februar, 

Losheim ⸗Stadtkyll am 2. März, ſowie 

Montjoie⸗Schleiden am 28. Februar und 1. März. 

So weit als thunlich wurden die Poſtſendungen durch reitende Poſtillone oder 
durch Boten befördert. 

Im nördlichen Theile des Bezirks wurde nur die Perſonenpoſt Erkelenz⸗Kirch⸗ 
Herten am 28. Februar unterbrochen; die Poſtſachenbeförderung erfolgte mittels 
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reitender Boten. Ueberall nahmen die Poftanftalten die Hülfe der Orts⸗ und Kreis⸗ 
behörden zur Fahrbarmachung der Straßen in Anſpruch. 

Im Cölner Ober⸗Poſtdirectionsbezirk, wo in Folge Schneeſturmes am 27. 
und 28. Februar die Poſten ſämmtlich verſäumten, war die Perſonenpoſt zwiſchen 
Asbach und Eitorf am 28. ganz unterbrochen und diejenige zwiſchen Coͤln und 
Grevenbroich am 1. März durch Schneeverwehungen auf der Strecke Rommers⸗ 
kirchen - Grevenbroich für mehrere Stunden im Gange gehemmt. Der Kurswagen 
der Hachenburg ⸗Auer Perſonenpoſt mußte am 1. März bei Gießenhauſen aus dem 
Schnee gegraben werden, wogegen das Perſonenführwerk zwiſchen Harff und Kirch⸗ 
herten am 28. Februar durch eine Reitpoſt erſetzt wurde. 

Während ſich im Ober⸗Poſtdirectionsbezirk Frankfurt a. M. die Schnee⸗ 
ſtürme auf die Gegend des Weſterwaldes beſchränkten, wurde der größte Theil des 
Arnsberger Ober ⸗Poſtdirectionsbezirks am 28. Februar und in den erſten Tagen 
des Maͤrz von dem Unwetter betroffen. Theilweiſe bis zum 10. März kamen auf 
mehreren Kurſen erhebliche Verſäumniſſe vor. Auf den Perſonenpoſtkurſen Berle⸗ 
burg⸗ Winterberg und Schmallenberg - Winterberg konnte eine gänzliche Unter⸗ 
brechung nur dadurch vermieden werden, daß bei heftigem Schneetreiben in den 
Tagen vom 28. Februar bis einſchließlich 3. März auf der Strecke Hoheleye⸗Winter⸗ 
berg in Stelle des Kursſchlittens ein ganz leichter offener Schlitten verwendet, auch 
ein Wegearbeiter als Begleiter mitgegeben wurde. An beſonders ungünftigen 
Stellen mußten die Fuhrwerke mehrfach auf das freie Feld fahren, wo — um Ver⸗ 
irrungen während der Nachtzeit zu verhüten — die einzuhaltende Bahn durch auf⸗ 
gepflanzte Stangen kenntlich gemacht worden war. 

Die Kariolpoſtverbindung Heedfeld⸗Lüdenſcheid war vom 28. Februar bis 
2. März unterbrochen; am 28. wurden die Briefſendungen durch einen Poſtillon 
zu Fuß befördert. Der Verſuch, die Verbindung am 1. März auf einem Umwege 
herzuſtellen, ſcheiterte; auch am 2. März konnten die Poſtſendungen nur durch 
einen Fußboten befördert werden. Am 3. war die gewöhnliche Straße wieder 
paſſirbar. 

Im Münſterſchen Ober⸗Poſtdirectionsbezirk ſetzte das Perſonenfuhrwerk 
zwiſchen Ahaus und Schöppingen am 2. März wegen großer Schneeanhäufungen 
bei Heek ſeine Fahrten aus; die Beförderung der Poſtſendungen fand mittels Boten 
ſtatt. Daneben waren ſowohl in dieſem Bezirke, wie in denjenigen der Ober⸗Poſt⸗ 
directionen Minden, Oldenburg und Bremen, ſowie im nördlichen Theile des Han⸗ 
noverſchen Ober⸗Poſtdirectionsbezirks zwiſchen dem 26. Februar und 7. März viel⸗ 
fache Poſtenverſäumniſſe aus Anlaß ſtarken Schneefalls zu verzeichnen. 

Im Oldenburger Ober Poſtdirectionsbezirke wurde die Perſonenpoſt 
Berge i. H.⸗Lingen vom 27. Februar bis 2. März ſtreckenweiſe durch Eſtafetten 
erſetzt. An Stelle des Perſonenfuhrwerks zwiſchen Badbergen und Lohne wurden 
am 28. Februar und 1. März zur Uebermittelung der Poſtſendungen Reiter ver⸗ 
wendet. Das Perſonenfuhrwerk zwiſchen Berſenbrück und Füͤrſtenau i. H. konnte 
am 28. gleichfalls nicht verkehren; zwiſchen Berſenbrück und Ankum gelang es, eine 
Verbindung durch Boten herzuſtellen; dagegen ruhte zwiſchen Ankum und Fuͤrſtenau 
jeglicher Verkehr. Auf mehreren Kurſen gelangten vom 28. Februar theilweiſe bis 
zum 5. März Schlitten zur Einſtellung. Auch im Bremener Ober- Poftdirections- 
bezirke wurde ernſteren Betriebsftörungen nur durch die Hergabe von Mehrbeſpan⸗ 
nungen und durch die Verwendung leichter Poſthaltereiſchlitten vorgebeugt. 
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Im Braunſchweiger Ober ⸗Poſtdirectionsbezirke waren die Perſonenpoſt zwiſchen 
Clausthal und St. Andreasberg vom 26. Februar bis 10. März und die Boten- 
poſt Seeſen⸗ Grund vom 1.— 13. März ganz unterbrochen. 

Bei den den Thüringer Wald berührenden Poſten des Erfurter Ober⸗Poſt⸗ 
directionsbezirks wurden zwar gänzliche Betriebsſtockungen durch unausgeſetzte Wach- 
ſamkeit der Straßenaufſeher, welche die Poſten öfter ſtreckenweiſe begleiteten, ver⸗ 
mieden; doch kamen auch hier bei ſämmtlichen Poſten oft recht erhebliche Ver⸗ 
ſäumniſſe vor. N 

In den Bezirken der Ober ⸗Poſtdirectionen Magdeburg, Potsdam, Cöslin, 
Danzig, Bromberg, Breslau und Oppeln beſchränkten ſich die Störungen dieſer 
Periode auf mehr oder weniger bedeutende Poſtenverſäumniſſe. 

Im Gumbinnener Ober⸗Poſtdirectionsbezirke war am 28. Februar wiederum 
der Perſonenpoſtkurs Sensburg⸗Raſtenburg durch Schneetreiben ganz unter 
brochen. 

VI. In der zweiten Hälfte des Monats März traten noch in einzelnen 
Bezirken Störungen aus Anlaß ſtarken Schneefalls ein, ohne daß in der Mehrzahl 
der Faͤlle andere Unzuträglichkeiten, wie Verſpätungen im Poſtengange, vor⸗ 
gekommen wären. Dabei haben allerdings auch in dieſer Periode Schlitten oder 
leichte Poſthaltereiwagen an Stelle der Poſtkurswagen eingeſtellt und vielfach Mehr⸗ 
beſpannungen hergegeben werden müſſen. 

Es wurden betroffen im Ober ⸗Poſtdirectionsbezirke Conſtanz die Schwarz⸗ 
waldgegend und im Ober ⸗Poſtdirectionsbezirke Arnsberg das Rothhaargebirge vom 
15.— 31. März, im Braunſchweiger Bezirke der Oberharz vom 29.— 31. März, 
außerdem der nördliche Theil des Potsdamer Bezirks am 21. März, die Gebirgs⸗ 
gegend im Liegnitzer Bezirke am 31. März und der Cösliner Bezirk vom 16.— 27. 
namentlich aber am 21. und 22. März. 


II. Verkehrsſtörungen aus fonftigen Urſachen. 


1. Zugentgleiſungen, Damm brüche, Schadhaftwerden des 
Betriebsmaterials. ö 


Aus Anlaß von Zugentgleiſungen wurden während des letztverfloſſenen 
Winters in 27 Fällen Poſtbetriebsſtörungen verurſacht; dieſelben waren indeſſen 
meiſt untergeordneter Art und hatten in der Regel nur Verſpätungen in der Ueber 
kunft der Züge oder Umladungen der Poſtſachen unterwegs zur Folge. In vier 
Fällen wurden die Bahnpoſtwagen beſchädigt, und bei einem Unfalle erlitten ein 
Beamter und ein Unterbeamter koͤrperliche Verletzungen. 

Poſtbetriebsſtörungen aus Anlaß von Dammbrüchen und Felsrutſch 
wurden in fünf verſchiedenen Fällen herbeigeführt. 

Wegen Schadhaftwerdens der Zugmaſchine bz. einzelner Wagen 
(Radreifenbrüche, Bandagenbruͤche u. ſ. w.) traten größere Verſäumniſſe in 
13 Fällen ein. 


2. Zuſammenſtoß von Eiſenbahnzügen. 


Durch den Zu ſammenſtoß von Eiſenbahnzügen wurden mehrfache Poſt⸗ 
betriebsſtörungen verurſacht. Im Folgenden ſehen wir davon ab, diejenigen Fälle — 
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im Ganzen ſechs — beſonders aufzuführen, in welchen weder dem Poſtperſonal, noch 
dem Poſtbetriebsmaterial Schaden zugefügt worden iſt. 

Am 30. Oktober um 8.53 Abends erfolgte aus Anlaß unrichtiger Weichen⸗ 
ſtellung auf der Station Saar - Union ein Zuſammenſtoß des Bafel - Oftender 
Schnellzuges mit einem Guͤterzuge; dabei erlitt ein Poſtſchaffner eine Kontuſion der 
linken Schulter. 

Am 2. November fuhr der Perſonenzug Nr. 11 von Breslau nach Oderberg 
bei der Einfahrt in den Bahnhof Oppeln auf einen zum Abgang nach Oberſchleſien 
bereitſtehenden Güterzug auf, wobei vier Wagen des letzteren zerträmmert wurden. 
Von dem Poſtbegleitperſonal erlitt ein Beamter Kontuſionen am Kopfe, ſowie Ver⸗ 
letzungen am Rücken und am linken Oberſchenkel, ein Unterbeamter ähnliche Ver⸗ 
letzungen und ein anderer derartige Beſchädigungen, daß er nicht an den Wohnort 
zurückkehren konnte, ſondern im Kloſter der barmherzigen Brüder in Oppeln Auf⸗ 
nahme finden mußte. Der Poſtwagen blieb unbeſchädigt. 

Am 23. Dezember fuhr der Lokalzug von Frankfurt a. O. nach Berlin, 
welcher in Berlin planmäßig um 11.15 Uhr Abends ankommen ſoll, bei der Einfahrt in 
den Bahnhof Rummelsburg auf den Schluß eines dort haltenden Kohlenzuges derart 
auf, daß die beiden letzten Wagen desſelben völlig zertrümmert wurden. Außer 
einem Bahnſchaffner erhielt der die Schaffnerbahnpoſt begleitende Poſtſchaffner eine 
nicht unbedeutende Verletzung am Kopfe. Der Bahnpoſtwagen wurde ebenfalls 
beſchädigt. 

Der am 25. Dezember um 5.35 Uhr früh in Hamburg fällige Kurierzug von 
Osnabrück ſtieß zwiſchen Lauenbrück und Toſtedt auf einen Güterzug, wobei ein 
Poſtpraktikant eine bedeutende Kontuſion am Vorderkopfe und ein Poſtſchaffner eine 
ſchwere Verletzung am Hinterkopfe davon trug. Der Bremſer des Güterzuges wurde 
getödtet. An der Unfallsſtelle mußten vorübergehend die Poſtſendungen umgeladen 
werden. 

Der Perſonenzug von Duͤſſeldorf um 2.10 Nachmittags nach Aachen ſtieß am 
16. Januar auf dem Bahnhofe M.⸗Gladbach mit einem Güterzuge zuſammen, wobei 
ein Beamter und ein Poſtſchaffner ſchwere Verletzungen, ein anderer Beamter und 
ein Unterbeamter leichtere Beſchädigungen davon trugen. Der Bahnpoſtwagen 
wurde an der einen Langſeite vollſtaͤndig zertrümmert; auch erlitten einige Werth⸗ 
ſtücke Beſchädigung. 

Am 24. Januar fuhr der Schnellzug Nr. 34 von Caſſel nach Hagen auf dem 
Bahnhofe Oeventrop mit einem Güterzuge zuſammen. Drei Perſonen fanden hierbei 
ihren Tod, 16 wurden ſchwer verwundet. Von dem Poſtbegleitperſonal erlitt ein 
Poſtſchaffner leichte Verletzungen. An dem Bahnpoſtwagen wurde die hintere Rück⸗ 
wand zur Hälfte eingedrückt. 

Aehnliches Mißgeſchick traf am 28. Januar den Zug 5.39 Uhr früh von 
Verviers nach Cöln auf der Station Welkenrath. Hierbei wurde ein Beamter un⸗ 
erheblich bejchädigt. 


3. Glatteis. 


Glatteis führte Verſäumniſſe in der Zugbeförderung am 24. Dezember auf 
der Eiſenbahnlinie Holzminden ⸗Berlin, am 27. Dezember Abends auf der Eifen- 
bahnlinie Cleve⸗Cöln und am 28. Dezember auf der Linie Uelzen⸗Magdeburg 
herbei. i | 
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Aus derſelben Urſache traten mehrfach größere Verſäumniſſe im Poftengang: 
auf den Landwegen ein. Im Monat November war ſolches namentlich der Fal 
in einem kleinen Theile des Conſtanzer Bezirks zu Anfang des Monats, im ganzen 
Coölner Bezirk vom 10.—13., in einem großen Theile des Bezirks Münſter am 12. 
und 13., im Kreiſe Ruppin (Potsdamer Bezirk) vom 14.— 28., ſowie im Dresdener 
und Bromberger Bezirke am 28. 

Weit umfangreicher waren gegen Ende Dezember 1876 die Poſtbetriebs⸗ 
ſtörungen aus Anlaß von Glatteis. Derartige Störungen kamen vor im Darm 
ſtädter Bezirke am 28. Dezember, im ganzen Cölner Bezirke am 27. Nachmittag 
und theilweiſe am 28., im ganzen Düſſeldorfer Bezirke am 27. Im letztgedachten 
Bezirke konnten am 27. Abends mehrere Poſten nicht verkehren. Die Störung 
zeigte ſich ferner im ganzen Münſterſchen Bezirke am 27. Der Kurswagen ber 
zweiten Weſel⸗Borkener Perſonenpoſt ſtürzte aus ſolchem Anlaß in den Chauſſet⸗ 
graben und konnte erſt am nächſten Morgen abgeholt werden. Außerdem trat die 
Störung in einem Theile des Bezirks Arnsberg am 27. und 28., ſowie des Bezirks 
Bremen am 21. hervor. Im Erfurter Bezirke ſtürzte der Kurswagen der Huͤnfeld⸗ 
Geiſaer Perſonenpoſt in der Nacht vom 27. zum 28. wegen Glatteiſes auf der Hoͤhe 
bei Rasdorf um. Auch im Potsdamer Bezirke rief Glatteis vom 24. — 28. und 
in einem kleinen Theile des Bromberger Bezirks am 26. Poſtenverſäumniſſe hervor. 

Die ſonſt noch vorgekommenen Störungen aus Anlaß von Glatteis betreffen 
vereinzelte Fälle zu Ende Januar und in der Mitte des Monats Februar. Beſon⸗ 
ders ſei hier nur erwähnt, daß am 26. Januar Sturm und Glatteis auf der Hoͤhe 
zwiſchen Brand und Freiberg den Umſturz des Großhartmannsdorf⸗ Freiberger Per- 
ſonenpoſtwagens herbeiführten. 


4. Schlechte Wegebeſchaffenheit, Sturm, Nebel. 


Die ſchlechte Beſchaffenheit der Straßen hat auch im letzten Winter 
den Poſtverkehr vielfach geſtört. Veranlaßt wurden die ungünſtigen Wegeverhält: 
niſſe meiſt durch Thauwetter und Regen, oder fie waren eine Folge der ſtarken Be 
nutzung der Straße durch Laſtfuhrwerke (Transporte von Erzen in Fuhrwerken mit 
ſchmalen Radfelgen, Beförderung von Materialien zum Eiſenbahnbau u. ſ. w)). 
Zumeiſt beſtanden die Störungen in größeren Verſäumniſſen; doch mußten folgende 
Poſten aus dieſem Grunde auf Umwegen befördert werden: 

im Conſtanzer Bezirke das Perſonenfuhrwerk Mühlhauſen⸗Weiterdingen 
für längere Zeit, | 

im Caſſeler Bezirke die Perſonenpoſt Gudensberg⸗Guntershauſen vom 

im Schweriner Bezirke die Perſonenpoſten Daſſow⸗Schönberg vom 5. bis 
10. März und Hagenow Bhf. Redefin vom 27. Februar bis zum 
24. März, 

im Oppelner Bezirke die Kariolpoft Patſchkau⸗Jauernig vom 16. bis 
22. Dezember, 13.— 17. Januar und vom 12.— 15. Februar. 

Wegen Unſicherheit des grundloſen Weges von Lanz bis zur Elbe wurde dit 
Botenpoſt Lanz⸗Schnackenburg am 13. und 14. Februar ganz eingeſtellt. Das 
Perſonenfuhrwerk zwiſchen Bismark Stadt und Bahnhof konnte aus gleicher Urſache 
vom 3.— 28. März nicht verkehren und wurde durch eine Poſtverbindung zwiſchen 
Bismark und dem Bahnhofe bei Kläden erſetzt. 
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Poſtbetriebsſtörungen aus Anlaß von Sturm, der ſich — ähnlich wie im 
Winter 1875—76 — über größere Theile des Reichspoſtgebietes erſtreckt und um 
fangreichere Verheerungen verurſacht hätte, ſind nicht vorgekommen; vielmehr ſind 
die Störungen meiſt nur vereinzelt aufgetreten. 

Wegen Nebels auf dem Rheine wurden einzelne Trajektfahrten zwiſchen 
Bingerbrück und Rüdesheim an ſieben verſchiedenen Tagen und zwiſchen Homberg 
und Ruhrort am 23. Januar ausgeſetzt. Starker Nebel verhinderte auch den Ver⸗ 
kehr der Botenpoſt Norden ⸗Norderney durch das Watt am 28. Dezember. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Die deutſche Poſt auf den Bergen. Der von Jahr zu Jahr wachſende 
Zuſpruch, deſſen ſich die Poſtanſtalt auf der Schneekoppe) feit ihrer Errichtung er⸗ 
freute, hat inzwiſchen zur Etablirung weiterer Doft- und Telegraphenanſtalten auf 
dem Inſelsberg, dem Brocken und der Baſtei geführt, welche, gleich der Poſtanſtalt 
auf der Schneekoppe, während der Reiſezeit in Wirkſamkeit find. Letztere hat ſich 
im Jahre 1877 auf die Dauer von 134 Tagen bei den neu errichteten drei Verkehrs⸗ 
anſtalten, und auf die Zeit von 124 Tagen bei der Poſtanſtalt auf der Schneekoppe 
erſtreckt. 

Ungeachtet dieſer kürzeren Thätigkeit hat die Schneekoppe doch den weitaus 
größten Poſtverkehr aufzuweiſen mit 14,192 Stück (darunter 13,079 Poſtkarten) 
abgegangenen und 1398 angekommenen Sendungen. 

Sodann folgen: die Baſtei mit 9090 (darunter 8437 Poſtkarten) abge⸗ 
ſandten und 569 angekommenen Poſtſendungen, ſowie mit 1029 aufgegebenen und 
84 eingegangenen Telegrammen, 

der Inſelsberg mit 7318 (darunter 6721 Poſtkarten) bz. 1104 Poſt⸗ 
ſendungen und 560 bz. 178 Telegrammen, 

der Brocken mit 5505 (darunter 5041 Poſtkarten) bz. 501 Poſtſendungen 
und 1085 bz. 179 Telegrammen. 

Unter den Poſtſendungen ſind außer Briefen und Poſtkarten auch Packete und 
Werthſendungen, Poſtanweiſungen und ſelbſt Poſtaufträge vertreten. Letztere in 
der Geſammtzahl von 17 Stüd. 

Im Ganzen umfaßte der Poſtverkehr auf den vier deutſchen Bergpoſtanſtalten 
während des Sommers 1877 in abgehender und ankommender Richtung 39,682 
Stück, der Depeſchenverkehr 3115 Stück. 

Bei einer Roheinnahme von 3656 A, und einer Ausgabe von 1357 A er 
gaben die mehrgenannten Verkehrsanſtalten einen Ueberſchuß von 2299 A. 


Die Poſt in den Vierlanden. Von den dürren Sandbergen des Kirch⸗ 
dorfs Geeſthacht und den ſumpfigen Feldmarken der lauenburgiſchen Dörfer Beeſenhorſt 
und Eſcheburg im Oſten bis zu den hamburgiſchen Landſchaften Ochſenwerder, Reit⸗ 


) Vergl. Poſtarchiv Jahrg. 1873 S. 340, 1875 S. 25 und 410. 
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broök und Billwerder im Weſten, von der Elbe im Süden und ber Brookwetterung 
und Bille im Norden begrenzt, liegt die größere Enclave des bis zum Jahre 1867 
Lübeck und Hamburg gemeinſchaftlich gehörigen Amts Bergedorf“), beſtehend aus 
der Stadt Bergedorf und den vier Landſchaften Neuengamme, Kirchwerder, Alten⸗ 
gamme und Curslack, den durch Getreide-, Gemüſe⸗ und Obſtbau ausgezeichneten 
ſogenannten Vierlanden. Dieſes fruchtbare Marſchland iſt von unzähligen Gräben 
zum Ablauf des Waſſers durchſchnitten und von Dämmen und Deichen zur Abwehr 
der Fluthen umgeben; der Verkehr im Innern wird, einige wenige feſte Straßen 
ausgenommen, hauptſächlich durch die Waſſerverbindungen und die Daͤmme und 
Deiche vermittelt. Daher liegen auch die Wohnhaͤuſer in den Vierlanden zum 
größten Theil am Fuße und längs der Dämme und Deiche zerſtreut; nur in der 
Nähe der Kirchen ſind ſolche zu Gruppen vereint. Die Bewohner der Vierlande 
gehören zu den unternehmendſten und gewandteſten Handelsleuten, und, wenn auch 
der früher bedeutende Verkehr von Bergedorf und den Vierlanden ſeit dem Bau der 
Berlin⸗Hamburger Eiſenbahn erheblich abgenommen hat, ſo ſtehen doch daſelbſt 
Induſtrie und Gewerbe immer noch in reicher Blüthe. Zur Erleichterung des Ver⸗ 
kehrs wurde von der beiderſtädtiſchen Verwaltung des Amts im Jahre 1853 die 
Einrichtung einer Landpoſt zwiſchen Bergedorf und den Vierlanden beſchloſſen und 
ausgeführt, über welche wir einem uns aus Anlaß der Artikel 82 und 87 in Num- 
mer 20 und 21 dieſer Blätter zugegangenen Briefe nebſt Druckſchrift Folgendes 
entnehmen. 

Die Aufgabe der Landpoſt, welche von dem beiderſtädtiſchen Poſtamte in 
Bergedorf geleitet wurde, beſtand darin, die mit den Poſten in Bergedorf angefom- 
menen und die daſelbſt zur Poſt gegebenen für die Vierlande beſtimmten Briefe und 
Zeitungen, Gelder — bis zum Betrage von 150 Mark Bco. einſchließlich —, Packete 
— bis zum Gewicht von 6 Pfd. — und, u. U., bei größeren Geldſummen die Geld⸗ 
Auslieferungsſcheine und bei ſchweren Packeten die Packetadreſſen an jedem Wochen⸗ 
tage ſelbſt den am weiteſten von Bergedorf entfernt wohnenden Empfängern 
ſpäteſtens bis 2 Uhr Nachmittags zu behändigen, die zur Abgabe ꝛc. in Bergedorf 
bz. zur Weiterſendung von dort beſtimmten Gegenſtände in dem vorbezeichneten 
Umfange einzuſammeln, und den Korreſpondenzverkehr in den Vierlanden ſelbſt zu 
vermitteln. Zu dieſem Zwecke waren an verſchiedenen Stellen der Vierlande Land⸗ 
poſtbüreaus zur Annahme und vorläufigen Sammlung der abzuſendenden Poſtſachen 
errichtet und die Vierlande ſelbſt in 6 Beſtellbezirke getheilt, deren jeder von einem 
eigenen Briefbeſteller bedient wurde. Ein außerdem bei dem Poſtamt in Bergedorf 
angeſtellter Hauptbote hatte den Bezirks ⸗Briefträgern die zur Beſtellung in ihren 
Bezirken beſtimmte Korreſpondenz zu überbringen und Sendungen für die an ſeinem 
Kurſe wohnenden Empfänger unmittelbar zu beſtellen. Der Hauptbote ging täglich 
— mit Ausnahme der Sonntage — um 8 Uhr Morgens (nach Ankunft des 1. Per⸗ 
ſonenzuges von Hamburg) aus Bergedorf über die Schleuſe, Kurslack, blaue Brücke, 
Kirchwerder⸗Kirche nach Zollenſpieker und von dort über die Riepenburg und 
deren Mühle, Ohe, blaue Brücke, Kurslack und Schleuſe nach Bergedorf zurück, wo 
er bis 2% Uhr Nachmittags — alſo nach 6 Stunden — zum Anſchluß an den 
um 3 Uhr Nachmittags durch Bergedorf gehenden Eiſenbahnzug nach Hamburg ein ⸗ 
treffen mußte. 


) Im Jahre 1867 verkaufte Lübeck ſeinen Antheil an Hamburg. 
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Dieſe an ſich einfache und wenig koſtſpielige Einrichtung hatte ſich ungetheilten 
Beifalls zu erfreuen, in Folge deſſen der Senat von Hamburg im Jahre 1857 zur 
Ausdehnung derſelben auf die Hamburgiſchen Marſchlandſchaften Billwerder a. Bille, 
Allermoͤhr, Reitbrook, Moorfleth, Tatenberg, Spaderland, Moorwerder und Ochſen⸗ 
werder feine Genehmigung ertheilte. Bei dem Uebergange des Lübeck - Samburgifchen 
Poſtweſens an den Norddeutſchen Bund waren dem beiderſtädtiſchen Poſtamte in 
Bergedorf, außer dem Perſonal für die Stadt, 2 Poſtexpeditionen, 31 Landpoſt⸗ 
büreaus und 23 Landpoſtboten unterſtellt. 


Ueber das Telephon iſt von dem Geheimen expedirenden Sekretär Herrn 
Hoffmann im Centralbüreau des Herrn General⸗Poſtmeiſters am 17. November 
d. J. vor den Mitgliedern des Architekten ⸗Vereins in Berlin ein Vortrag gehalten 
worden, welcher, geſtützt auf amtliche Quellen, die geſchichtliche Entwickelung der 
Erfindung, ſowie die Ergebniſſe der bisherigen Verſuche in überſichtlicher und an⸗ 
ſprechender Weiſe vorführt. Der Vortrag iſt im Verlag von Julius Springer in 
Berlin in Form einer Druckſchrift unter Beifügung von fünf in den Text ge⸗ 
druckten Holzſchnitten erſchienen und wird den für das neue Verkehrs- Inſtrument 
ſich Intereſſirenden ein willkommener Wegweiſer ſein. 


Reform des franzöſiſchen Poſt⸗ und Telegraphentarifs. Be 
kanntlich hat die franzöſiſche Regierung nach dem Kriege von 1870—71 eine er⸗ 
hebliche Erhöhung der Poft- und Telegraphentaxe eintreten laſſen. Noch gegen⸗ 
wärtig beträgt die Gebühr für die Beförderung eines einfachen Briefes (bis 
15 Grammen einſchließlich) innerhalb des franzoͤſiſchen Poſtgebiets 25 C. im 
Jrankirungs , 40 C. im Nichtfrankirungsfalle. Für ſchwerere Briefe erhöht 
ſich dieſe Gebühr für Briefe bis zum Gewicht 

von 30 Gramm auf 50 bz. 80 C., 
über 30—50 Gramm auf 75 C. bz. 1 Fr. 20 C., 
für je weitere 50 Grammen kommen 50 bz. 75 C. zur Erhebung. 

Im telegraphiſchen Verkehr kommt ein Zweizonenſyſtem mit den Gebühren⸗ 
ſätzen von 60 C. bz. 1 Fr. 40 C. für die Depeſche von 20 Worten und 30 bz. 
70 C. für je 10 weitere Worte in Anwendung. 

Wie das „Journal des Debats« der unter den franzoöͤſiſchen Deputirten zur 
Vertheilung gelangten Budgetvorlage für 1878 entnimmt, beabſichtigt die fran- 
zoͤſiſche Regierung nunmehr eine erhebliche Herabſetzung der bisherigen Pofltaxen, 
ſowie eine Reform des Telegraphentarifs. 

Obwohl es Angeſichts der gegenwärtig in Frankreich ſchwebenden parlamen⸗ 
tariſchen Kriſis noch fraglich erſcheint, ob jene Vorlage überhaupt zur geſetzlichen 
3 gelangen wird, ſo wollen wir doch das wichtige Projekt nicht unerwähnt 
aſſen. 

Nach der obenerwähnten Quelle geht dasſelbe dahin: die Brieftaxe für den 
Umfang des franzöſiſchen Poſtgebiets auf den Einheitsſatz von 15 C. herabzuſetzen 
und als Beförderungsgebühr für Telegramme den Satz von 5 C. für jedes Wort 
mit einem Mindeſtbetrag von 50 C. für die Depeſche anzunehmen. 

Man ſcheint demnach auch in Frankreich zu der Ueberzeugung gelangt zu 
ſein, daß der von der deutſchen Verwaltung betretene Weg des Worttarifs als das 
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richtige Mittel zur Erzielung einer für beide Theile erſprießlichen Reform des Tele⸗ 


graphentarifs betrachtet werden dürfe. 


Die ſüdamerikaniſchen Telegraphenlinien. Die Staaten Süd 
amerikas beſitzen zuſammen 21,966 Meilen (engl.) Telegraphenlinien, und zwar 


die Argentiniſche Republiken 5530, 
Brafilſen (Landlin eee 2825, 
Seekabel (an den Küften, aber nicht im Beſitz von Braftlien) 7900, 
Cie r 2650, 
Pern 7%%%%ͤ c ee 608, 
DON „nie e 475, 
, e erteeraren 210, 
Urugua sss e . N 9858, 
n e 810 


Die erſte Telegraphenlinle in Südamerika war vermuthlich diejenige längs 
der Panama ⸗Eiſenbahn, gebaut 1851, oder vielleicht die von Valparaiſo nach 
Santiago ein Jahr ſpäter; jedenfalls trat Südamerika als der letzte von den 
großeren Länderkomplexen in telegraphiſche Verbindung mit Europa, und jetzt iſt die 
Telegraphie dort ſchon ſo weit vorgedrungen, daß man in wenigen Stunden Mit⸗ 
theilungen von der Mündung des Amazonenſtroms nach den Küſten des Stillen 
Oceans und von den äußerſten Grenzen der Argentiniſchen Republik oder Bolivias 
nach den Hauptſtädten Europas ſenden kann. 

Dieſe bedeutende Entwickelung der Telegraphie in Südamerika datirt von 
der Legung des La Plata ⸗Kabels zwiſchen Buenos Ayres und Montevideo im Jahre 
1869. Im folgenden Jahre wurde die Linie über die Anden begonnen, 1872 
vollendet. Außerdem ordnete gleichzeitig der damalige Miniſter des Innern, 
Dr. Velez Sarsfield, die Anlage eines jetzt 3000 Meilen umfaſſenden Telegraphen ⸗ 
netzes in den Provinzen an. 

Braſilien hat zwei Landlinien: die nördliche nach Bahia, gegenwärtig mit 
einem Verkehr von 21,000, die ſüdliche nach Uruguay mit 51,000 Telegrammen 
jährlich. Beide Linien gehören der Regierung; fie wurden in Angriff genommen 
1866 und vollendet 1874. Die jährlichen Einnahmen betragen 19,000 Pfd. St., 
die Ausgaben 70,000 Pfd. St., fo daß der Staat für ein beträchtliches Defizit 
aufzukommen hat. 

Das braſilianiſche Küſtenkabel wurde 1874 verlegt, nachdem von dem 
erſten Konzeſſionär ſeine Rechte der Brazilian Submarine Telegraph Company 
überlaſſen worden waren. Dieſe traf bezüglich der Einnahmenvertheilung ein Ab⸗ 
kommen mit der Western and Brazilian und mit ber Platino- Brazilian Com- 
pany; die Linien dieſer drei Geſellſchaften erſtrecken ſich in einer Länge von mehr 
als 8000 Meilen von dem La Plata bis zum Amazonas und Weſtindien 5 und ver- 
binden Pernambuco mit Portugal. 

Die chileniſchen Linien gehören dem Staat: 2650 Meilen mit 55 Stationen. 
Die Einnahmen müͤſſen ſehr gering fein, denn fie find aus dem Poft- und dem 
Telegraphen⸗Inſtitut zuſammen in den Etat für 1878 mit 13,000 Pfd. St. 
eingeſetzt. 

Ueber die peruaniſchen Linien und das jetzt von einer engliſchen Geſellſchaft 
gelegte Pacific Kabel von Valparaiſo nach Panama fehlen nähere Angaben. Eben 
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ſo über die Linien in Bolivia, Ecuador und Columbia, welche wahrſcheinlich eben⸗ 
falls Eigenthum der betreffenden Staaten find. 

Uruguay beſitzt 958 Meilen Linien, in zwei Hauptrichtungen: von Monte⸗ 
video nach Yaguaron und Rio Grande, und von den Haupthäfen nach dem Uru⸗ 
guay- Fluß; Eigenthümerin iſt die Platino⸗Brazilian Company. 


Ein pommer'ſches Poſtamt im Jahre 1693. Der Neuen Stettiner 
Zeitung entnehmen wir nachſtehenden ergoͤtzlichen Beitrag zur Geſchichte des deutſchen 
Poſtweſens. . 

„Bei der Vervollkommnung unſeres Poſtweſens in jetziger Zeit werden un- 
ſere Leſer kaum ein mitleidiges Lächeln über die nachfolgenden Beſchwerden eines 
Kaufmanns in unſerer pommer ſchen Stadt Anclam aus dem Jahre 1693 unter- 
drücken konnen. 


Gravamina 
Wieder daß Poſt Contoir in Anclam. 


Erſtlich will der Herr Poſtmeiſter keine Briefe annehmen, alß deß Tages 
oder deß Abends vor ankommender oder abgehender Poſt, dahero mancher der mit 
der Stralſundiſchen⸗Wolgaſtiſchen noch Anlaß noch materiam zu ſchreiben be⸗ 
kommet, ſolcheß obſchon die Poſt noch nicht gekommen, unterlaßen muß. 

Were demnach daß Beſte, daß der Poſtmeiſter alle Briefe, die ihm für An⸗ 
kunfft der Poſt geliefert würden, anzunehmen angehalten würde biß zur Ankunfft 
oder auffs wenigſte eine Stunde vorhero. 

2. will der Poſtmeiſter Briefe, die man fortſendet, alhier bezahlet haben, 
dadurch viele Correſpondenze nachbleibet, zumahlen mancher von einem etwaß zu 
wiſſen verlanget, und Antritt bittet, deßfalß der andere die Beſchwerligkeit deß 
Poſtgeldes über ſich nehmen muß. 

3. So will auch der Poſtmeiſter keine Briefe außgeben, ehe die Poſt weg⸗ 
gefahren, dadurch dan abermahlen die Correſpondenze zimblich gehemmt wird, indem 
einer offterß von Hamburg, Lübeck, Roſtock noch materiam erhält, die er auff 
Stettin, Danzig et sio vice verga zu referiren nöthig hat, würde alſo daß diehn⸗ 
ſamſte ſein, daß nach angekommener Poſt die charta ſofort verfertiget und J Stunde 
darnach angehanget und die Brieffe extradiret würden. 

4. Eß werden alle Briefe, fo von hier geſandt werden dffterß nicht auf die 
Charta geſetzet und notiret, bahero öͤffterß die Briefe gantz verlohren, oder beliegen 
bleiben und gantz ſpate zur Stelle kammen, daß man auch nicht weiß, wo ſie ge⸗ 
blieben oder wo man ſie ſuchen ſoll. Dahero das Beſte, daß alle und jede Briefe, 
ſo nicht Poſt Hauß geſandt werden, ſofort von dem Schreiber, ſo dazu beſtellet 
er billig in Eideß Pflicht genommen werden ſolte, auff die Charta notiret 
würden. 

5. Wirdt auch daß Brief Porto allhie höher alß an anderen Ohrten geſetzet 
e. g.: Von hier biß Berlin ſoll ich 6 Schilling geben, da ich doch von hier biß 
Stettin und von dannen biß Berlin nur 2 Schilling, von Stettin biß Hamburg 
4 Lübſche Schilling und von Anklam bis Hamburg auch 4 Lübſche Schilling ent⸗ 
richte, eingleichen von hier biß Demmin ſoll ich 2 Schilling geben, da ich doch nur 
von hier biß Roſtock 2 Schilling gebe, were alſo genug von hier biß Demmin 
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1 Schilling wie eß fur alterß geweſen und von hier biß Berlin 5 Schilling 
zu geben. 

6. Bleiben auch viele Briefe beliegen, die nicht ümbgetragen werden. 
Iſt alſo nöthig, daß nach Abgank der Poſt alle Briefe an ihren Ohrt getragen 
werden. 

7. Wuͤrde auch nicht undienlich ſein, daß dehnen fahrenden Poſten eine 
gewiſſe Taxa geſetzet würde, damit fie die Leute nicht nach Belieben überſetzen. 

8. Die Poſtknechte könten auch woll angehalten werden, ſich deß Sauffens 
wenn ſie fahren, zu enthalten, damit ſie die reyſende Leute nicht ſo gefahrlich 
herumbwürfen, wie vielmahlen geſchiehet.⸗ 


III. Literatur des verkehrsweſens. 


Neue Anſchaffungen für die Bibliothek des Kaiſerlichen 
General⸗Telegraphenamts. 


Unter den Werken, welche in neuerer Zeit (bis Ende September 1877) für 
die Bibliothek des Kaiſerlichen General⸗Telegraphenamts beſchafft worden find, be- 


finden ſich folgende Schriften: 
A. Telegraphenweſen. 


La legislation télégraphique. Etude publies par le bureau inter- 
national des administrations telegraphiques. Berne 1876. 1 Heft 8. 
Walter, Albert. Chiffrir⸗ und Telegraphir⸗Syſtem. Handbuch nebſt Ta- 
bellen und Zeichnungen. Winterthur 1877. 1 Band 8. 
Bontemps. Les systemes telegraphiques aériens - électriques - pneu- 
matiques. Paris 1876. 1 Band 8. 
Canter, O. Der techniſche Telegraphendienſt. Breslau 1876. 1 Band 8. 
Douglas, J. Chr. A manuel of telegraph construction. London 1875. 
1 Band 8. 
v. Fiſcher⸗Treuenfeld. Feuer ⸗Telegraphen. Stuttgart 1877. 1 Band 8. 
Ludewig. Der Reichstelegraphiſt. Vierte nach den neueſten Vorſchriften 
vervollſtaͤndigte Auflage. Dresden 1877. 1 Band 8. 
a A. Geſchichte der Kriegstelegraphie in Preußen. Berlin 1875. 
1 Band 8 
Madsen, C. L. Recherches sur la loi du mouvement telegraphique 
international. Avec 10 tableaux et 1 carte. Copenhagen & Paris 1877. 
1 Band 8. 
Prescott, George B. Electricity and the electric telegraph. New- 
York 1877. 1 Band 8. 
Schönherr, Fr. Osw. Das Morſe⸗Telegraphen⸗Leſebuch. Leipzig 1875. 
1 Heft 8. 
eis Weidenbach. Compendium der elektriſchen Telegraphie. Wiesbaden 1877. 
and 8. 
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Zetz ſche, Dr. K. E. Die Entwickelung der automatiſchen Telegraphie. 
Berlin 1875. 2 Hefte 8 

Grawinkel, C. Die Telegraphentechnik, II.— IV. Abth. Berlin 1876. 
3 Hefte 8. 

Worttarif für Telegramme. Berlin 1877. 1 Heft 8. 


B. Chemie und Phyſik. 


Börnftein. Einfluß des Lichtes auf den elektriſchen Leitungswiderſtand von 
Metallen. Heidelberg 1877. 1 Heft 8. 

Ch riſtiani, Arthur. Ueber irretiproke Leitung elektriſcher Ströme. Berlin 
1876. 1 Band 8. 

Helmholtz. Lehre von den Tonempfindungen, als phfiotsgiee Grundlage 
für die Theorie der Muſik. Braunſchweig 1877. 1 Band 

Müller, Dr. J. Mathematiſcher Supplementband = Grundriß der Phyſik 
und Meteorologie. Braunſchweig 1875. 1 Band 8. 

Schulze. Das Buch der phyſikaliſchen Erſcheinungen. Leipzig 1877. 
1 Band 8. 

Stein, Dr. S. Th. Das Licht im Dienſte wiſſenſchaftlicher Forſchung mittels 
photographiſcher Darſtellung. Leipzig 1877. 1 Band 8. 
AJaait. Vorleſungen über einige neuere Fortſchritte der Phyfik. Braunſchweig 
1877. 1 Band 8. 

Zöllner, Joh. Karl Friedrich. Principien einer elektrodynamiſchen Theorie 
der Materie. Band J. Buch 1: Abhandlungen zur atomiſtiſchen Theorie der Elektro⸗ 
dynamik von Wilhelm Weber. Leipzig 1876. 1 Band 8. 


| C. Technologie. 
Bernouilli's Dampfmaſchinenlehre, umgearbeitet und vermehrt durch 
Autenheimer. Stuttgart 1877. 1 Band 8. 
Redtenbacher, Dr. F. Reſultate für den Maſchinenbau, mit Figurentafeln. 
Heidelberg 1875. 2 Bände 8. 
Reis. Neue elektriſche Maſchinen und deren Anwendungen. Leipzig 1877. 
1 Band 8. 


D. Münz⸗, Maß⸗ und Gewichtsweſen. 
Noback, Fr. Münz-, Maß⸗ und Gewichtsbuch. Leipzig 1877. 1 Band 8. 


E. Allgemein Wiſſenſchaftliches. 
Jörſter, W. Sammlung wiſſenſchaftlicher Vorträge. Berlin 1876. 1 Band 8. 
Henne⸗am Rhyn. Allgemeine Kulturgeſchichte von der Urzeit bis auf die 
Gegenwart. Leipzig 1877. 
I. Band. Die Urzeit. 
II. „ Die Hellenen und Römer. 
2 Bänbe 8. 
Biedermann, Rudolf. Aufſätze über die exakten Wiſſenſchaften und deren 
Anwendungen. London 1876. 1 Band 8. 
Niemeyer, H. A. Allgemeiner ausführlicher Geſchichtskalender; fortgeſetzt 
von Rich. Reinhard. Berlin 1876. 1 Band 8. 
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Def 8 Oskar. Geſchichte des Zeitalters der Entdeckungen. Stuttgart 1877. 
1 Band 8 


F. Geographie, Topographie und Statiſtik ꝛc. 


Andree und Peſchel. Phyfikaliſch⸗Statiſtiſcher Atlas des Deutſchen Reichs. 
Bielefeld und Leipzig 1877. 2 Bände Fol. 

Hofmann. Geographiſch⸗Statiſtiſches Nachſchlagebuch über alle Theile der 
Erde. Wien 1877. 1 Heft 8. 

Kolb, G. Fr. Statiſtiſches Handbüchlein der Völker und Staatenkunde. 
Leipzig 1875. 1 Band 8. 

Lehmann. Verkehrskarte der Provinz Brandenburg nebſt Verzeichniß. 
Berlin 1877. 1 Heft 8. 

Müttrich, Dr. A. Jahresbericht über die Beobachtungsergebniſſe der im 
Königreiche Preußen und in den Reichslanden eingerichteten meteorologiſchen Sta⸗ 
tionen. 1. Jahrgang 1875. Berlin 1877. 1 Band 4. 


d. Naturwiſſenſchaftliches. 


Bruhns, Dr. C. Aſtronomiſch⸗Geodätiſche Arbeiten in den Jahren 1872, 
1869 und 1867. Leipzig 1874. 1 Band 4. 
Internationale Wiſſenſchaftliche Bibliothek. Leipzig 1874 — 1877. 
VIII. Band. Lommel. Das Weſen des Lichtes. 
IX. „ Stewart. Erhaltung der Energie. 
X. Pettigrew. Ortsbewegung der Thiere. 


3 
XI. „ Mandsley. Zurechnungsfähigkeit der Geiſteskranken. 
XII. „ Bernſtein. Die Fünf Sinne des Menſchen. 
XIII. „ Draper. Religion und Wiſſenſchaft. 
5 , | Spenger. Einleitung in das Studium der Sociologie. 
XVI. „ Cooke. Chemie der Gegenwart. 
XVII. „ Fuchs. Vulkane und Erdbeben. 
XVIII. „ van Beneden. Die Schmarotzer des Thierreichs. 
XIX. „ Peters. Die Donau. Eine geologiſche Skizze. 
X. „ Whitney. Leben und Wachsthum der Sprache. 
XXI. „ Jaevons. Geld und Geldverkehr. 
XXII. „ Dumont. Vergnügen und Schmerz. 
XXIII. „ Schützenberger. Die Gährungserſcheinungen. 
XXIV. „ Blaſerna. Theorie des Schalls in Beziehung zur Mufll. 
XXV. „ Berthelot. Die Chemiſche Syntheſe. 
XVI. „ Luys. Das Gehirn, fein Bau und feine Verrichtungen. 
XXVII. „ Roſenthal. Phyſiologie der Muskeln und Nerven. 
XXVIII. „ Brücke. Bruchſtücke aus der Theorie der bildenden Künſte. 
> 


XXIX. Meyer. Grundzüge des Strafrechts. 
22 Bände 8. 
Naturkräfte, die. Eine naturwiſſenſchaftliche Volksbibliothek. München 
1876 bis 1877. 
XIII. Band. Kollmann. Mechanik des 1 Körpers. 


XV. „ Merkel. Das Mikroſkop. 
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XV. Band. Zech. Das Spektrum. 
XVI. „ Hartmann. Ueber Darwinismus. 
XVII. 


„ Senft. Fels und Erdboden. 
XVIII. „ Niemeyer. Geſundheitslehre. 
XIX. „ Ranke. Ernährung des Menſchen. 
XX. „ v. Hamm. Landwirthſchaft. 
XXI. XXII. „ Graber. Organismus der Inſekten. 


(2. Theil noch nicht erſchienen.) 
XXIII. „ Mayr. Geſetzmäßigkeit im Geſellſchaftsleben. 
XXIV. Pf Au Die Naturkräfte in den Alpen. 
12 Bände 8 
Laſaulx, A. von. Das Erdbeben von Herzogenrath am 22. Oktober 187 3. 
Bonn 1874. Broch. 8. 
Ule, Dr. Otto. Die Wunder der Sternenwelt. Ein Ausflug in den Himmels⸗ 
raum. Bearbeitet von Dr. Hermann Klein. Leipzig 1877. 1 Band 8. 
Vogel, Dr. Julius. Das Mikroſkop. Berlin 1877. 1 Band 8. 


H. Staatswiſſenſchaft. 

Attribute des Deutſchen Reiches. Abgebildet, beſchrieben und erläutert 
von Dr. R. Graf Stillfried; mit 16 Tafeln. Berlin 1874. Broch. 4. 

Bluntſchli, Dr. S. C. Deutſche Staatslehre für Gebildete. Nördlingen 
1874. 1 Band 8. 

Brückner. Handbuch der Deutſchen Reichsgeſetze 1867 — 1876. Gotha 
1876. 1 Band 4. 

Contzen. Geſchichte, Litteratur und Bedeutung der National Oekonomie. 
Caſſel und Leipzig 1876. 1 Band 8. 

Dambach, Dr. Das Patentgeſetz. Berlin 1877. 1 Heft 8. 

Eger, Dr. jur. Georg. Das Reichs ⸗Haftpflichtgeſetz vom 7. Juni 1871. 
Breslau 1876. 1 Band 8. 

Grotefend, G. A. Die Geſetze und Verordnungen nebſt den ſonſtigen Er⸗ 
laſſen für den preußiſchen Staat und das Deutſche Reich 1806 - 1875. Aus den 
Geſetzſammlungen ꝛc. chronologiſch zuſammengeſtellt und kommentirt. Nebſt Sach⸗ 
regiſter. Köln und Neuß 1875 - 1876. 4 Bände gr. 8. 

FJortſetzung: Jahrgang 1876 und 1877. 6 Hefte gr. 8. 

Jebens und v. Meyeren. Entſcheidungen des Königl. Ober ⸗Verwaltungs⸗ 
gerichts. I. Band. Berlin 1877. 1 Band 8. 

Quaritſch, Dr. Compendium des Europäiſchen Völkerrechtes. Berlin 1875. 
1 Band 8. 

Reichsjuſtizgeſetze. Gerichtsverfaſſungsgeſetz. Strafprozeßordnung. Civilprozeß- 
ordnung. Konkursordnung. Berlin 1877. 1 Band 12. 

Schmidt, J. Die Wehrpflicht im Deutſchen Reiche. Ueberfichtliche Zu⸗ 
ſammenſtellung der hauptſaͤchlichſten Beſtimmungen der Wehr⸗ und Heerordnung, 
ſowie der ſonſtigen die Wehr⸗ und Heerpflicht betreffenden Geſetze ꝛc. Berlin 1877. 


1 Band 8. 
I. Hof⸗ und Staatshandbücher ꝛc. 


Berliner ſtädtiſches Jahrbuch. Berlin 1877. 1 Band 8. 
Handbuch fuͤr das Deutſche Reich. Berlin 1877. 1 Band 8. 
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K. Verſchiedenes. 


Poſtſtammbuch. Eine Sammlung von Liedern und Gedichten, Aufſätzen und 
Schilderungen, gewidmet den Angehörigen und Freunden der Poſt, mit Abbildungen. 
Berlin 1877. 1 Band 8. 

Ruß. Die Brieftaube. Hannover 1877. 1 Band kl. 8. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche verkehrszeitung. Organ für das Poft-, Telegraphen- und Eifen- 
bahnweſen und für die Intereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
30. November 1877. Nr. 48. 

Das Telephon. — Die Poſtdirectoren-Konferenz in Berlin. — Perſonalnachrichten. — 
Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — Ausland. — Vermiſchtes. — Aufgaben 
aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphendienſtes. — Literatur und Preſſe. — 
Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 

2) Anſere Zeit. Deutſche Revue der WiN Herausgegeben von Rudolf 
Gottſchall. 13. Jahrgang. 22. Heft. 1877. 

Jüngere franzöfifhe Romanſchriftſteller. Von Friedr. Karl Peterſen. — Perus 
e Geſchichte. — Beiträge zur Geſchichte der amerikaniſchen Poeſie. Von 
Rudolf Döhn. — Freiherr von Lichteufels. Von Walter Rogge. — Chronik der 
Gegenwart. — Todtenſchau. — Revue der Erd und Völkerkunde. 

3) Europa. Redig. von H. Kleinſteuber. 1877. Nr. 46. 

Kleine Straßenbilder von der Themſe. — Lafontaine und feine Fabeln. — Rahel's 
erſte Liebe. — Allerhand Fiſche im Volksmund und Volksglauben. — Wiener 
Briefe. Berliner Bericht. Literatur. Bildende Kunſt. Muſik. Theater. Novitäten. 


Notizen. ur 
4) Magazin für die Kiteratur des Auslandes. Nr. 48. 1877. 
Deutſchland und das Ausland: Meyn' s ee — Oeſterreich: Das 
Theater und Drama in Böhmen bis zum Anfange des 19. Jahrhunderts. — Eng ⸗ 
land: Engliſche Briefe. — Frankreich: Die franzoͤſiſche Kriegs- und Revanche ⸗ 
dichtung. — Italien: Ruggero Bonghi: Pius IX. und der künftige Papſt. — 
Kleine Rundſchau: Franzöſiſcher Bericht über Druck und Bücher auf der Ausſtel⸗ 
lung in Philadelphia. — Allerlei. — Neuigkelten der ausländiſchen Literatur. 
5) Journal teiögraphique. Publié par le Bureau international des ad- 
ministrations télégraphiques. No. 35. 
I. De effet des reductions de tarifs sur les recettes provenant des télé- 
grammes €changes entre Etats europeens, par Mr. Philip Benton, fonction- 
naire superieur du Departement des Postes britanniques (traduit de l’an- 
glais sur une communication originale de Pauteur). — II. De la co-existence 
de courants contraires dans un m&me conducteur, par Mr. Ferd. Kovacevic, 
secretaire de la Direction des télégraphes a Agram (traduit de l’allemand 
sur une communication originale de a [1 article]. — III. Le tele- 
bone. — IV. Bibliographie: histoire de la telegraphie électrique, par 
M. M. Dr. K. E. Zetzsche (suite et fin); compendium de la telegraphie 


èlectrique, „pa M. Weydenbach; publications diverses. — V. Correspon- 
dance. — VI. Nouvelles. 
—— H— ö 
——ñ—U— . —Ä—Eꝓ GENE GES EEG En ss we u) 
Herausgegeben im Auftrage der Kaiſerlichen Berlin, gedruckt in der vormaligen Geheimen Ober. f 
Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung. Hofduchdruckerel (unter Reichsverwaltung). | 
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Amtsblatt der Deutfchen Reihs-Poft- und Celegraphenverwaltung. 
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N 24. Berlin, Dezember. 1877. 
— u 
Inhalt: I. Aktenſtücke und Aufſätze: 97. Ein Beſuch auf den iriſchen Küſtenſtationen der 
atlantiſchen Kabel. (Zweiter Artikel) — 98. Die fuͤr die Ober⸗Poſtdirectionsbezirke 
Leipzig und Dresden beſtebenden Poſt⸗Unterſtutzungskaſſen. — 99. Die Entwickelung 
des Telegraphenweſens in Italien, Spanien und Portugal. — 100. Das große Erd’ 
beben an der Weſtküſte von Süd-Amerika am 9. Mai 1877. | 
II. Kleine Mittheilungen: Der Worttarif für Telegramme. — Der neue ſchweize⸗ 
riſche Telegraphentarif. — Aenderung in der Organiſation der belgiſchen Verkehrs- 
anftalten.. — Eine neue Art der Verwendung von Brieftauben. — Sprachliches. — 
Die Kompaßpflanze. 
III. Literatur des Verkehrsweſens: Verzeichniß der ſämmtlichen Orte mit Ver⸗ 
kehrsanſtalten im Deutſchen Reiche. — Dr. K. E. Zetzſche. Handbuch der elektriſchen 
Telegraphie. 5 
IV. Zeitſchriften⸗-Ueberſchan. 1 


I. Aktenſtücke und Aufſätze. 


97. Ein Beſuch auf den irifchen Küſtenſtationen der 
atlantiſchen Kabel. 


Von Herrn Telegraphenſekretär Bröcker in Berlin. 


II. 
(Fortſetzung des Artikels in Nr. 13.) 


Die Station auf der Inſel Valentia. 


Ungefähr 15 Kilometer nördlich von der Ballinſkelligs⸗Bay liegt hart an der 
iriſchen Küſte die Inſel Valentia, deren Name feit dem Beginn der großen telegraphi⸗ 
ſchen Unternehmungen mit der Geſchichte der atlantiſchen Kabel eng verknüpft und da⸗ 
durch zu einem weit bekannten gemacht worden iſt. Hier war es, von wo die erſten 
großen atlantiſchen Kabelexpeditionen vor nunmehr 20 Jahren ausgingen. Wenn 
wir heute, wo dieſe Thatſache bereits der Geſchichte angehört, auf jene Zeit zurüd- 
blicken, fo können wir nicht anders, als den Muth und den Unternehmungsgeiſt der 
Telegraphentechniker und der Geſchäftsleute bewundern, die zuerſt es verſuchten, der 
Telegraphie den Weg über den Ocean zu bahnen. Dies Verdienſt wird noch gefteigert 
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durch die Ausdauer, welche beide Theile trotz allen Mißgeſchicks bewieſen, und die 
Beharrlichkeit, womit der Plan nach wiederholtem Mißlingen immer wieder auf- 
genommen wurde, iſt das beſte Zeugniß für die Männer, die ſich zur Ausführung 
der neuen Idee vereinigt hatten. — Der Name Cyrus W. Field, damals in Aller 
Munde als der des Haupttechnikers der Kabelunternehmungen, iſt zwar jetzt in 
der Telegraphentechnik verſchwunden; aber auf feinen Schultern ſtehen alle Männer, 
die ſpäter mit mehr Erfolg als er, jedoch auf feine Erfahrungen geftügt, die Legung 
der atlantiſchen Kabel unternommen haben. 

Die mehr lange als breite Inſel Valentia iſt nur durch einen ſchmalen Meeres⸗ 
arm von Irland getrennt und beſteht aus mehreren öden Höhenrücken; die Bevöl⸗ 
kerung iſt ſehr gering: nur an der öſtlichen, dem Lande zugewendeten Seite liegt ein 
kleines Oertchen, welches denſelben Namen, wie die Inſel fuͤhrt. 

Der größte Theil der Einwohner ſind Fiſcher, zu denen eine Reihe von An⸗ 
geſtellten der Regierung kommt. Letztere unterhält auf der Inſel zwei Leuchtthuͤrme, 
einen Nothhafen, eine Poſt⸗ und Telegraphenanſtalt und eine meteorologiſche Beob⸗ 
achtungsſtation. 

Am meiſten fällt indeß beim Herannahen an die Inſel die großartige Nieder⸗ 
laſſung der Anglo⸗American Telegraph Company auf, welche ſich ſeitwärts von 
dem Oertchen Valentia am Fuße eines Berges angeſiedelt hat. 

Die Kolonie beſteht aus drei hübſch gruppirten Häuſern: die beiden Seiten ⸗ 
gebäude, welche gegen das Mittelgebände vorſpringen, enthalten die Wohnungen für 
den Vorſteher und die geſammten Beamten; das zurücktretende, breitere Mittel- 
gebäude enthält im Erdgeſchoß drei Räume für den Telegraphenbetrieb: das Morſe⸗ 
zimmer, das Kabelzimmer und Meſſungszimmer; außerdem befinden ſich in dieſem 
Gebäude die gemeinſamen Räumlichkeiten für die Beamten, wie Billardzimmer, 
Leſezimmer u. ſ. w. 

Die Station lag urſprünglich an der weſtlichen Seite der Inſel, nahe dem 
Landungspunkte der atlantiſchen Kabel; an der jetzigen Stelle liegt dieſelbe viel ge⸗ 
ſchützter, wenn damit auch die Unzuträglichkeit verbunden iſt, daß die Kabel nicht 
direkt bis in das Gebäude führen; für die elektriſchen Meſſungen beſonders iſt dieſer 
Umſtand von nicht zu unterſchätzender Bedeutung. 

Die Verbindung zwiſchen dem Landende der Kabel und der Station iſt durch 
eine 8 engliſche Meilen lange, quer über die Inſel geführte unterirdiſche Leitung 
hergeſtellt. Dieſelbe beſteht, wie faſt alle in England vorhandenen unterirdiſchen 
Verbindungen, aus loſen Guttaperchadrähten, welche in eiſerne Röhren eingezogen 
ſind; die einzelnen Bauſtücke der Röhren ſind nicht, wie dies ſonſt gewöhnlich ge⸗ 
ſchieht, durch Muffen verbunden, ſondern dieſelben ſind mit Gewinden verſehen 
und über einander geſchroben. 

Als ein Vorzug durfte dieſes Verfahren nicht zu bezeichnen ſein, da die Gewinde 
nach kurzer Zeit in Folge der Feuchtigkeit des Erdbodens ſo ſehr einroſten, daß 
ein Losſchrauben nicht mehr möglich iſt. 

An beſtimmten Stellen iſt ſtatt der gewöhnlichen Röhren eine ſolche von grd- 
ßerem Durchmeſſer eingeſetzt, welche nach Erfordern ſeitwärts über die anderen Röhren 
verſchoben werden kann, und ſo den Zugang zu den Drähten ermoͤglicht. 

Außer dieſen Leitungen iſt noch neben den eiſernen Röhren ein gewöhnliches 
Erdkabel, nach der Konſtruktion der deutſchen Kabel mit Schutzdrähten verſehen, 
verlegt. N 
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Sämmtliche unterirdiſche Leitungen führen direkt in das Kabelzimmer der 
Station. 

Die Londoner Leitungen, zwei an der Zahl (vergl. die Einleitung zu Abthei⸗ 
lung I.), kommen von der letzten Ortſchaft Cahirceveen oberirdiſch bis zur Küſte, 
durchſchreiten den Meeresarm mittelſt eines Kabels, welches bei dem Oertchen Valentia 
landet, und gehen von hier wieder oberirdiſch bis zur Station. Das Morſezimmer 
derſelben iſt ohne beſonders bemerkenswerthe Einrichtungen; daß eine der beiden Lei ⸗ 
tungen mit Gegenſprechen betrieben wird, wurde bereits oben erwähnt. 

Was nun die in Valentia gebräuchliche Art des Kabelbetriebes anlangt, ſo 
unterſcheidet ſich dieſelbe etwas von der Methode des direkten Kabels. Wurde bei 
letzterem ſtets nur ein Condenſator im Stromkreiſe vexwendet, ſo werden in Valentia 
ſtets zwei derſelben zugleich eingeſchaltet, an jedem Ende des Kabels einer, die 
Empfangsapparate liegen dann hinter dem Condenſator der betreffenden Station, 
während in Ballinſkelligs das Umgekehrte der Fall iſt. 

Die Schaltung iſt demnach auf jeder der beiden Endſtationen, in Valentia und 
New Foundland, folgende: Die Kabelleitung führt direkt zu der einen Platte eines 
Condenſators, deſſen zweite Platte durch einen Umſchalter entweder mit dem Empfangs- 
apparat, der andererſeits mit der Erde in Verbindung ſteht, oder mit dem Schlüſſel 
verbunden werden kann, an den die Batterie gelegt iſt. 

Das Kabel iſt alſo in jedem Falle dauernd an beiden Enden iſolirt. 

Die Arbeit geſchieht in Valentia gleichfalls mit Wechſelſtrömen, wobei ebenſo 
wie in Ballinſkelligs ein Punkt des Morſe⸗Alphabets durch einen poſitipen, und ein 
Strich durch einen negativen Strom bezeichnet wird. 

Der elektriſche Vorgang beim Arbeiten iſt demgemäß folgender: 

Eine der beiden Endſtationen hat den Schlüſſel mit ihrem Condenſator ver⸗ 
bunden, die andere hat ihren Empfangsapparat au den Condenſator geſchaltet. Die 
zweiten Platten beider Condenſatoren find durch das atlantifche Kabel mit einander 
verbunden. Wird eine Taſte des Schlüſſels niedergedrückt, ſo tritt der eine Pol der 
Batterie mit der Erde in Verbindung, während der vom zweiten Pole ausgehende 
Strom einen Weg zum Condenſator findet, deſſen Platte durch den Strom zu einem 
Theile geladen wird. Die Ladung dieſes Condenſators wirkt nun vertheilend auf 
die natürliche, neutrale Elektrizität der Kabel⸗Ader. War z. B. von der Batterie ein 
pofitiver Strom ausgegangen, fo zerlegt die pofitive Ladung des Condeuſators die 
neutrale Elektrizität des Kabels, und zieht die negative Elektrizität desſelben an, die 
auf der zweiten Platte des Condenſators auf der gebenden Station gebunden wird; 
die poſitive Elektrizität des Kabels flieht dagegen zum entgegengeſetzten Ende der 
Leitung, und ladet dort eine Platte des zweiten Condenſators. Da letzterer durch 
das Empfangs ⸗Inſtrument mit der Erde verbunden iſt, jo wird die zweite Platte 
dieſes Condenſators ſich ſofort aus der Erde mit einem entſprechendem Quantum 
negativer Elektrizität ſättigen, und dieſer letztere Strom ſetzt das Empfangs ⸗Juſtru⸗ 
ment in Thätigkeit. Da diefer negative Strom in der Richtung von der Erde zum 
Condenſator fließt, Jo iſt feine Wirkung auf das Empfangs ⸗Inſtrument genau die⸗ 
ſelbe, als ob ein poſitiver Strom vom Condenſator zur Erde Höffe: es wird alſo 
durch die Einſchaltung der beiden Condenſatoren die Richtung des wirkenden Stroms 
nicht geändert, und die Apparate können ſo eingeſtellt werden, als ob der poſitive, 
von der gebenden Station ausgehende Strom direkt bis zur Empfangsſtation reichte. 

Geht nun der Schläffel der gebenden Station wieder in die Ruhelage zurück, 
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ſo Hört die Wirkung der Batterie auf, dagegen iſt jetzt die erſte Platte des erſten 
Condenſators durch den Schlüſſel wieder in Verbindung mit der Erde, ebenſo dit 
zweite Platte des zweiten Condenſators; die beiden Condenſatoren entladen ſich alſe 
ſofort zur Erde, und die natürliche Elektrizität des Kabels kehrt wieder in ihr neu⸗ 
trales Verhältniß zurück, bis ein neuer Strom ſie wiederum zerlegt. — Wird von 
der gebenden Station ein negativer Strom ausgeſandt, fo ift der elektriſche Vorgang 
genau derſelbe wie beſchrieben, nur daß ſämmtliche vorkommende Ströme jetzt bei 
entgegengeſetzte Vorzeichen haben. 

Die beſchriebene Schaltung hat den Vortheil, daß das Kabel ſtets an beide 
Enden iſolirt iſt, alſo allen ſchädlichen Einflüſſen der Batterie und Erbftröme ent: 
zogen bleibt; dieſer Vortheil iſt aber nur auf Koſten der Schnelligkeit des Arbeitens 
zu erreichen, da die beiden eingeſchalteten Condenſatoren die Arbeit etwas verlang- 
ſamen. In Folge deſſen iſt die höchſte, in Valentia erreichte Arbeitsgeſchwindigkeit 
auch etwas geringer, als die im I. Artikel in Nr. 13 dieſer Blätter für Ballinſkelligs 
angegebene. Außerdem erfordert dieſe Methode auch eine größere Batteriekraft, um 
den Condenſator ſo ſtark zu laden, daß derſelbe die neutrale Elektrizität des Kabels 
zu zerlegen vermag. 

Die Wirkung der Erd⸗Elektrizität iſt bei dieſem Verfahren noch weniger be- 
merkbar, als bei der Betriebsmethode des direkten Kabels; bei letzterem konnte ſich 
noch das ganze Kabel bis zur Höhe des Potentials einer am gebenden Ende des 
Kabels etwa vorhandenen polaren Erd Elektrizität laden; bei der Anwendung von 
Condenſatoren an beiden Enden konnte dagegen dieſe elektriſche Kraft nur bis zum 
erſten Condenſator gelangen, doch iſt die Batterie in Valentia ſo groß / daß ein der⸗ 
artiger Uebelſtand nicht eintreten kann. 

Gehen wir nunmehr zu den einzelnen telegraphiſchen Apparaten über, ſo muß 
nach obiger Schilderung auch bei dieſen Kabeln auf jeder Station vorhanden ſein: 

1. ein Doppelſchlüſſel, 

2. ein Empfangs ⸗Apparat, 
3. ein Condenſator, 

4. ein Umſchalter. 

Der Doppelfchlüffel entſpricht nach Konſtruktion und Einſchaltung genau dem 
oben beim direkten Kabel beſchriebenen; auch die Handhabung iſt die gleiche. 

Als Empfangs⸗Apparat dient meiſtens das gewöhnliche Spiegel⸗Galvanometer 
mit einfacher Nadel; die Konſtruktion und Wirkungsweiſe desſelben iſt im I. Artikel 
beſchrieben, und kann deshalb hier übergangen werden. Außerdem aber wird ein 
Kabel in Valentia mit dem von Thomſon erfundenen Heber - Schreib - Apparat 
(syphon recorder) betrieben, der den großen Uebelſtand aller Galvanometer: daß 
die ankommenden Ströme keine Spur hinterlaſſen, beſeitigt; derſelbe ſchreibt die 
ankommenden Zeichen wie ein gewohnlicher Schreibapparat auf einen Papierſtreifen 
nieder. 

Da dieſer Apparat in Deutſchland noch ziemlich unbekannt iſt, ſo moͤge es 
geſtattet ſein, auf die Konſtruktion desſelben etwas näher einzugehen. 

Vorher ſei noch bemerkt, daß auch in Ballinſkelligs ein ſolcher Apparat vor⸗ 
handen war, der ſich jedoch zur Zeit nicht im Betriebe befand. 

Das Prinzip des Apparates iſt folgendes: die Richtung der ankommende 
Ströme wird durch eine eigenthümliche elektromagnetiſche Vorrichtung auf ein 
Außerft feinen Glasheber übertragen, der beweglich aufgehängt ift und deſſen unten 
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Ende ſich gegenüber der Fläche des ſenkrecht abrollenden Papierſtreifens befindet. 
Durch dieſen Heber bewegt ſich fortwährend die Farbflüſſigkeit, die durch die Ein⸗ 
wirkung ſtatiſcher Elektrizität zum Ausfließen aus dem Heber gezwungen wird. Die 
Bewegungen des Hebers, welche ſenkrecht zur Längsachſe des Papierſtreifens ſtatt⸗ 
finden, zeichnen alſo auf dem Papier, in Folge der Fortbewegung des letzteren, eine 
wellenförmige Linie, in welcher die Schriftzeichen des nn wiederzu⸗ 
erkennen ſind. 

Hiernach find bei dem ungefähr 1 Meter hohen und 0,80 Meter breiten Appa⸗ 
rate folgende drei Theile zu unterſcheiden: 

a) die elektromagnetiſche Vorrichtung, welche die Stromesrichtung in mecha⸗ 

niſche Kraftäußerung umſetzt; 

b) die Schreibvorrichtung; 

c) die Vorrichtung zur Erzeugung der ſtatiſchen Elektrizität, welche das Aus⸗ 

fließen der Farbeflüſſigkeit bewirkt. 

Außerdem ift an dem Apparate noch eine eigenthümliche elektromagnetiſche 
Maſchine vorhanden, welche zum Betriebe der unter c. erwähnten Vorrichtung und 
zugleich zur Fortbewegung des Papierſtreifens dient. 

Der ankommende Strom tritt zunächſt in eine einfache Multiplikator⸗Rolle, die 
um die vier Seiten eines kleinen viereckigen Rahmens gewickelt iſt; nachdem der 
Strom dieſe Drahtwindungen durchlaufen hat, wird er zur Erde abgeleitet. Der 
Rahmen mit den Drabtummwindungen iſt freiſchwebend aufgehängt; von den beiden 
oberen wie von den beiden unteren Ecken gehen ſeidene Fäden aus, die ſich zu je 
zweien oberhalb und unterhalb des Rahmens vereinigen; dieſe Fäden können durch 
eine Schraube bz. durch ein kleines Gewicht ſo angeſpannt werden, daß der Rahmen 
im Ruhezuſtande ſenkrecht hängt und ihm nur die Möglichkeit bleibt, eine kleine 
Bewegung um ſeine eigene ſenkrechte Achſe zu machen. 

Die ganze Aufhängevorrichtung mit dem Rahmen befindet ſich in der Mitte 
zwiſchen den beiden Polen zweier wagerecht liegenden großen Stab ⸗Elektromagnete 
derartig angebracht, daß eine Ebene, welche in der Richtung der Drahtumwickelun⸗ 
gen durch den Rahmen gelegt würde, ſenkrecht zur Ebene der Drahtumwickelungen 
der großen Elektromagnete ſtehen wurde. 

Dieſe Elektromagnete, deren Längsachſen in eine gerade Linie fallen, find 
ungefähr je 30 bis 35 em lang und haben einen Durchmeſſer von 10 cm; außer 
dem inneren, ſehr dicken Eiſenkerne beſitzen dieſelben noch eine äußere, cylinderför⸗ 
mige Armatur von weichem Eiſen, welche in der Art der Faulkner'ſchen Tubular⸗ 
oder Röhren ⸗Elektromagnete zur Konzentrirung der magnetiſchen Wirkung und zu- 
gleich als Bettung für den Elektromagneten dient. 

Beide Elektromagnete ſind beſtändig durch eine große Lokalbatterie (wovon 
weiter unten) geſchloſſen; hierdurch entſteht zwiſchen den Polen beider, dort, wo der 
Rahmen mit den feinen Umwindungen aufgehängt iſt, ein magnetiſches Feld von 
großer Intenſität, welches ſeine Wirkung beſtändig auf die ſchwebende Drahtrolle 
ausübt. Dieſe Wirkung wird noch durch ein Stück weichen Eiſens verſtärkt, welches 
in der Mitte des kleinen rechteckigen Rahmens unveränderlich befeſtigt iſt. 

Da beide Elektromagnete gleich ſtark ſind, ſo wird im Ruhezuſtande der 
Rahmen ſeine Stellung nicht verändern; ſobald aber ein Strom aus dem Kabel, 
ſei derſelbe noch ſo ſchwach, durch die Umwindungen des Rahmens geht, ſo wird 
letzterer beginnen, ſich um ſeine ſenkrechte Achſe zu drehen, und zwar in Folge des 
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Geſetzes, wonach zwei beweglich aufgehängte Leiter, die von ſogenannten gekreuzten 
Strömen durchfloſſen werden, ſich ſo einzuſtellen ſuchen, daß die Ströme parallel 
laufen. 

Dieſe Bewegung des Rahmens wird aber durch die Art ſeiner Aufhängung 
begrenzt, jo daß derſelbe nür einen ſeht kleinen Winkel beſchreiben kann; die Rich⸗ 
tung der Bewegung, ob nach rechts oder links, iſt durch die Richtung des ankom⸗ 
menden Stromes bedingt; treibt z. B. ein poſitiver Strom den Rahmen nach rechts, 
ſo wird ihn ein ankommender negativer Strom nach links drehen. 

Dieſe Drehungen der kleinen Multiplikator ⸗Nolle, welche genau den ankom⸗ 
menden Strömen entſprechen und alſo die Morſeſchrift andeuten, wenn ein Punkt 
durch einen poſitiven und ein Strich durch einen negativen Strom wiedergegeben 
wird, werden auf ein äußerſt feines Glasröhrchen übertragen, welches heberartig 
gebogen iſt. Das kürzere Ende des Hebers taucht in ein offenes flaches Gefäß, 
welches die Farbeflüſſigkeit enthält, während das längere Ende nach unten hängt; 
der Heber iſt an der Biegung auf einem Aluminiumlager derartig gerade vor der 
Multiplikator⸗Rolle befeſtigt, daß fein längeres Ende in einer Ebene ſchwingen kann, 
welche zur Ebene der Multiplikator⸗Rolle ſenkrecht ſteht, wobei alſo der Heber ſich 
der Rolle nähern oder ſich von ihr entfernen kann. An der oberen rechten Ecke des 
Rahmens, auf welchen die Multiplikatordrähte aufgewickelt ſind, tft nun ein feiner 
Coconfaden befeſtigt, der andererſeits mit dem langen Ende des Hebers verbunden 
ift; die Lange des Fadens iſt fo bemeſſen, daß in der Ruhelage des Apparates das 
untere Ende des Hebers ein wenig nach dem Apparat hingezogen wird, der Heber 
alſo etwas ſchräg hängt. 

Sobald der Rahmen auf die oben erläuterte Weiſe in Schwingungen geräth, 
d. h. ſich um ſeine ſenkrechte Achſe dreht, wird der Heber durch dieſen Faden ent⸗ 
weder dem Apparat genäbert, oder das Nachgeben des Fadens geſtattet ihm, ſich 
in's Gleichgewicht zu ſetzen, alſo ſich ſenktecht zu ſtellen: und dieſe Bewegungen des 
Hebers erzeugen die Schrift. 

Unter der Oeffnung desſelben läuft nämlich der Papierſtreifen vorbei, jedoch 
ohne den Heber zu berühren, weil die hierdurch erzeugte Reibung den Gang des 
aͤußerſt feinen Mechanismus ftören wurde; die Farbefluͤſſigkeit, welche ſich aus dem 
Farbegefaͤß durch den Heber nach unten zieht, hier aber in Folge der engen Ausfluß⸗ 
oͤffnung kapillariſch feſtgehalten wird, wird auf noch näher zu beſchreibende Weiſe 
elektrifizirt und ſprüht in Folge deſſen beſtändig in feinen Tröpfchen aus dem Heber 
heraus auf das Papier. Der Heber iſt ſo eingeſtellt, daß in der Ruhelage des Ap⸗ 
parates ſeine Oeffnung der Mitte des Papierſtreifens gegenüberſteht: es entſteht alſo 
auf dieſe Weiſe eine fortlaufende gerade Linie auf dem Papier, welche aus feinen, 
dicht gedrängten Pünktchen zuſammengeſetzt ift; wird der Multiplikator⸗Rahmen durch 
einen ankommenden Strom gedreht, ſo muß der Heber dieſer Bewegung folgen: ſeine 
Oeffnung wird ſich in dieſem Falle von der Mittellinie des Papierſtreifens nach rechts 
oder links entfernen. Das Ausſprühen der Farbetröpfchen dauert aber beſtändig 
fort, und auch die Bewegung des Papiers iſt fortlaufend: hieraus ergiebt ſich, daß 
auf dem Papier eine feine punktirte, gekrümmte Linie entſteht, deren Kurven je nach 
der Bewegung des Multiplikator ⸗Rahmens fi) einem der beiden Ränder des Papier⸗ 
ſtreifens nähern; die Schrift bietet alſo eine Reihe von Erhöhungen und Ber 
tiefungen. 

Wie dieſe Schrift mit dem Morſe - Alphabet zuſammenhängt, iſt aus der Be 
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ſchreibung ihrer Entſtehung ſchon klar; wenn poſitive Ströme die Punkte und nega⸗ 
tive die Striche des Morſe⸗ Alphabets bedeuten und erſtere den Heber nach dem Ap⸗ 
parat heranziehen, ſo wird auf dem Papierſtreifen eine Erhöhung der Schriftlinie 
über die Mittellinie des Papiers einen Punkt anzeigen und ein Heruntergehen der 
Schriftlinie unter die Mittellinie des Papiers einen Strich bezeichnen; verläuft die 
Schriftlinie gerade auf der Mittellinie des Streifens, ſo ſind hierdurch die Zwiſchen⸗ 
räume zwiſchen den einzelnen Buchſtabenelementen u. ſ. w. gegeben. Das B des 
Morſe⸗ Alphabets wird demnach aus einer Vertiefung und drei folgenden Erhöhungen 
beſtehen. 


In vorſtehender Beſchreibung der Schreibvorrichtung iſt vorläufig der Deut- 
lichkeit wegen angenommen, daß die Drehungen des Multiplikator⸗Rahmens durch den 
Coconfaden direkt auf den Heber übertragen werden; in Wirklichkeit iſt dies aber 
nicht der Fall, da die Größe der dem Rahmen verſtatteten Bewegung viel zu gering 
iſt, um bei direkter Verbindung mit dem Heber eine genaue Schrift zu erzeugen. 
Die Drehungen würden zwar in Folge der ſtarken Intenſität des magnetiſchen Feldes, 
in welchem der Rahmen ſchwebt, für dieſen Zweck bedentend genug ſein, wenn der 
Rahmen frei aufgehängt wäre; hierdurch würde aber die Schnelligkeit des Arbeitens 
beeinträchtigt werden, da die Anzahl der in der Zeiteinheit möglichen Drehungen um 
ſo geringer ſein wird, je größer die Schwingung ſelbſt iſt; der Rahmen iſt deshalb 
an der Aufhängevorrichtung (Dreiecksverbindung) durch ein paar vorgelegte Metall⸗ 
ſtäbchen eingeengt, um feine Bewegungen möglichſt zu beſchränken. 

Um nun trotzdem dem Heber eine zur deutlichen Schriftgebung ausreichende 
Beweglichkeit zu verleihen, werden die Drehungen des Rahmens durch den Eocon- 
faden zunächſt auf einen einarmigen ſenkrechten Hebel (eine feine Meſſingnadel) über- 
tragen; der Faden iſt ziemlich nahe dem Drehpunkte der Nadel befeſtigt. Ein zweiter 
an dieſer Nadel befeſtigter Faden, deſſen Entfernung vom Drehpunkte derſelben ſich zu der 
des erſteren Fadens ungefähr wie 3: 1 verhält, führt dann zum Glasheber, deſſen 
Bewegungen in Folge dieſer Vermittelung dreimal ſo groß werden, wie die ent⸗ 
ſprechenden Drehungen des Multiplikator⸗Rahmens ſind. 

Die zur eigentlichen Schriftgebung gehörigen Theile des Apparates bilden den 
ſchwächſten Punkt des Ganzen; dieſe ſämmtlichen Theile ſind äußerſt fein und zart 
gearbeitet, ſo daß der Apparat bei beſtändigem Gebrauch aus naheliegenden Gründen 
leicht in Unordnung geräth. | 

Es möge hier erwähnt werden, daß die Idee, auf die obige Art mit ſehr 
ſchwachen Strömen telegraphiſche Schrift zu erzeugen, nicht ganz neu iſt, wenn auch 
Thomſon dieſelbe ſelbſtſtändig wieder gefunden haben mag. Denn bereits im Mai 
1843 iſt dem bekannten Telegraphen⸗Techniker Alexander Bain in England ein 
Patent auf einen telegraphiſchen Apparat ertheilt worden, deſſen Schreib⸗Vorrichtung 
nach den noch vorhandenen Andeutungen genau der gleichen Vorrichtung des Thom⸗ 
ſon' ſchen Heber⸗Apparates entſprach. Die Idee iſt allerdings von dem erſten Erfinder 
nicht weiter ausgeführt worden. 

Außer den bis jetzt beſchriebenen Theilen beſitzt Thomſon's Apparat ferner, 
wie ſchon erwähnt, noch eine beſondere große elektromagnetiſche Maſchine, deren 
Konſtruktion Thomſon eigenthümlich, und die von ihm nach ihrer Geſtalt mouse- 
mill (Mauſemühle) genannt iſt; dieſelbe ähnelt äußerlich den Rädern oder Walzen, 
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welche man häufig als Zeitvertreib für gefangen gehaltene Mäufe oder Eichhörnchen 
benutzt. Dieſe Maſchine dient dazu, einmal den Papierſtreifen in Bewegung zu 
ſetzen, wodurch alſo das Uhrwerk der gewöhnlichen telegraphiſchen Apparate erſetzt 
wird, und weiter die ſtatiſche Elektrizität zu erzeugen, welche erforderlich iſt, um die 
Jarbeflüſſigkeit aus dem Glasheber herausſprühen zu laſſen. 

Eine wagerecht liegende lange Achſe trägt an 10 von einander iſolirten 
Speichen ebenſo viele ungefähr 4 mm dicke und 2 cm breite Eiſenſtäbe, die nicht ganz 
ſo lang wie die Achſe und auf ihren Außenflächen der Rundung eines Cylinder⸗ 
Mantels entſprechend gekrümmt find. Parallel mit der Achſe dieſer Vorrichtung, 
die der Kürze halber als » Walze« bezeichnet werden möge, befindet ſich ſenkrecht unter 
derſelben ein Elektromagnet in Plattenform, deſſen Kern nur ſchmal, dagegen ebenſo 
lang iſt, wie die Eiſenſtäbe der Walze; der eine Pol dieſes Elektromagneten ſteht der 
äußeren Fläche der Walze nahe gegenüber. 

Auch dieſer Elektromagnet beſitzt, ebenſo wie die oben erwähnten großen ſtab⸗ 
förmigen Elektromagnete, eine beſondere Lokalbatterie, die aber nicht beſtändig ge⸗ 
ſchloſſen iſt, ſondern intermittirend wirkt, und zwar in folgender Weiſe: ſobald die 
Batterie geſchloſſen wird, geht ein Lokalſtrom durch den Elektromagneten; der Kern 
desſelben wird magnetiſch und zieht den zunächſt über ihm befindlichen Eiſenſtab der 
Walze an, wodurch letztere beginnt, ſich zu drehen. Würde nun der Strom fort⸗ 
dauern, ſo würde die Drehung der Walze wieder aufhören, ſobald der angezogene 
Eiſenſtab ſenkrecht über dem Elektromagneten ſteht; um die Bewegung der Walze 
nicht zu hemmen, wird deshalb der Lokalſtrom durch eine geeignete Vorrichtung in 
dem Augenblicke unterbrochen, wo der zuerſt angezogene Eiſenſtab gerade über dem 
Pol des Elektromagneten anlangt; die Anziehung durch den Magneten hört auf, und 
die Walze dreht ſich in Folge des Trägheits⸗Moments noch eine kurze Strecke weiter. 
Hierdurch wird ſofort die Unterbrechung wieder aufgehoben, der Strom tritt von 
Neuem ein, und zieht jetzt den zweiten, ihm nunmehr zunächſt befindlichen Eiſenſtab 
an, wodurch die Walze wieder um ein kleines Stück weiterbewegt wird. Dann be⸗ 
ginnt die Unterbrechung von Neuem, und ſo ſetzt ſich das Spiel der Maſchine dauernd 
fort, wodurch die Walze in einen ununterbrochenen rotirenden Gang verſetzt wird. 
Die Drehung der Walze erreicht ſchon nach wenigen Augenblicken eine bedeutende 
Geſchwindigkeit. 

Die abwechſelnde Schließung und Unterbrechung des Lokalſtromes, welche zur 
Bewegung der Walze erforderlich iſt, wird durch eine zehneckige metallene Platte, die 
auf derſelben Achſe wie die Walze befeſtigt iſt, bewirkt. Auf den Rand dieſer Platte 
drückt eine Metallfeder, welche mit dem einen Pol der Lokalbatterie in Verbindung 
ſteht; unterhalb der Feder befindet ſich ein Platin ⸗Contact, von welchem eine Ver⸗ 
bindung durch den erwähnten Elektromagneten zum andern Pol der Batterie führt. 
So lange alſo die Feder dieſen Contact berührt, wird der Lokalſtrom geſchloſſen, und 
der Elektromagnet tritt in Thätigkeit: dieſe Berührung iſt aber nur moglich, wenn 
die Feder auf der Mitte einer der Seiten des Zehnecks ſchleift. 

Angenommen, dies ſei der Fall, ſo macht die Walze in Folge der Wirkung des 
Elektromagneten eine kleine Bewegung vorwärts; hierdurch wird aber auch das Zehneck, 
welches auf derſelben Achſe mit ihr ſitzt, vorwärts bewegt, und die Contactfeder wird 
jetzt durch eine der Ecken des Zehnecks, die unter ihr vorbeigleitet, von dem Platin⸗ 
Contact abgehoben. Die Verbindung zwiſchen den beiden Batterie ⸗Polen hört da⸗ 
durch auf, d. h. der Lokalſtrom iſt unterbrochen. Dreht ſich nun die Walze, wie 
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bereits erwähnt, in Folge des Trägheits⸗Momentes noch etwas weiter, fo dreht ſich 
auch das Zehneck mit ihr; die Feder iſt jetzt über die Ecke des letzteren hinüber ge⸗ 
glitten, und ſchleift auf der nächſten Seite desſelben; dadurch wird die Berührung 
zwiſchen Feder und Contact wieder möglich, und der Lokalſtrom wird von Neuem 
geſchloſſen, um im nächſten Augenblick durch die folgende Ecke des Zehnecks wieder 
unterbrochen zu werden. 

So wird durch die Bewegung der Walze ſelbſt die zur dauernden Rotation erforder⸗ 
liche abwechſelnde Schließung und Oeffnung der Batterie bewirkt. Die Drehung 
der Achſe wird mittelſt einer Schnur auf die Rolle der Dapierführung übertragen. 

Da die Kraft dieſer elektromagnetiſchen Maſchine an ſich nur gering iſt, ſo 
mußte bei der Konſtruktion jede ſtärkere Reibung vermieden werden, die einen unver⸗ 
hältnißmäßig großen Kraftverluſt zur Folge gehabt hätte. Aus dieſem Grunde läuft 
die Hauptachſe der Maſchine auch nicht in gewöhnlichen Achslagern, ſondern unter 
jedem der beiden Zapfen der Achſe befindet ſich ein kleines Meſſingrädchen mit abge⸗ 
rundetem Rande, auf welchem die Zapfen ruhen; die Meſſingrädchen tauchen zur 
Hälfte in ein mit Oel gefülltes Gefäß. Dreht ſich die Achſe, ſo drehen ſich auch die 
Rädchen in Folge der Reibung mit ihr, und vermitteln fo einen aäußerſt leichten 
Gang der großen Walze. Die Achſe derſelben iſt durch zwei ſeitliche Begrenzungs⸗ 
ſtifte gegen das Herabfallen von der Peripherie der Rädchen geſichert. 

Die beſchriebene Maſchine erfüllt, wie erwähnt, neben der Fortbewegung des 
Papierſtreifens noch den weiteren Zweck, zugleich die zur Elektrifikation der Farbe⸗ 
flüſſigkeit erforderliche ſtatiſche Elektrizität zu erzeugen. 

Zu dieſem Behufe iſt die große Walze von zwei entſprechend gebogenen dünnen 
Eiſenplatten umgeben, die dem Mantel der Walze, welcher durch die Eifenftäbe ge⸗ 
bildet wird, ſehr nahe gegenüberſtehen und unbeweglich befeſtigt ſind, jede dieſer 
Platten deckt faſt die Hälfte des Umfanges der Walze, ſo daß ihr Bogen ungefähr 
160° beträgt. Eine Platte tft beſtändig mit der Erde in leitender Verbindung, 
die andere Platte iſt iſolirt. 

Ferner trägt jedes der die Walze bildenden Eiſenſtäbchen eine dünne metallene 
Schiene, welche ſämmtlich radienförmig von den Stäbchen aus auf die Hauptachſe 
zulaufen, von dieſer aber ungefähr 2 em entfernt bleiben; am Ende jener Schiene 
befindet ſich ein metallener Knopf als Contactſtück. Da die Schienen an den Eiſen⸗ 
ſtäbchen befeſtigt ſind, ſo nehmen dieſelben an dem Kreislauf der Walze Theil. 

Um die Hauptachſe iſt weiter in einer mit der Ebene der Metallſchienen parallelen 
Ebene ein Syſtem von 4 meſſingenen Federn in der Weiſe unwandelbar befeſtigt, 
daß bei der Drehung der Walze die Contactknöpfe der einzelnen Schienen der Reihe 
nach jede der 4 Federn einen Augenblick berühren. Zwei dieſer Federn, die ſich 
diametral gegenüberſtehen, ſind leitend mit einander verbunden; je eine der beiden 
übrigen iſt beſtändig mit einer der beiden großen Eiſenplatten, welche die Walze 
umgeben, in Verbindung. 

Um durch dieſe Vorrichtung eine ſtark geſpannte Elektrizität zu erzeugen, iſt es 
zunächſt erforderlich, daß die beiden großen Eifenplatten, von denen eine als Erd- 
platte, die andere als Kollektorplatte dient, von vorne herein ſich in ungleicher elek— 
triſcher Spannung befinden; dies iſt aber ſchon ohne Weiteres der Fall, da die iſolirte 
Platte die gleiche Elektrizität wie die umgebende Luft zeigt, während die andere 
Platte der Erd- Elektrizität entſprechend geladen iſt. Unter dieſer Vorausſetzung 
arbeitet die Maſchine folgendermaßen: 
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Bezeichnen wir die 10 Metallſchienen mit ihren zugehörigen Eifenftäben mit 
den Nummern 1 bis 10, und verfolgen eine derſelben, beiſpielsweiſe Nr. 1, auf ihrem 
Wege. Sobald , bz. der mit ! verbundene Eiſenſtab der Walze, der Mitte der Kol⸗ 
lektorplatte gegenüberſteht, iſt derſelbe mit einer der beiden unter ſich verbundenen 
Federn in Berührung; in demſelben Augenblick wird die andere dieſer beiden Federn 
von der 1 diametral gegenüber ſtehenden Schiene 6 berührt, und die verſchiedene 
Elektrifikation der beiden großen Eiſenplatten wirkt nun vertheilend auf die natür⸗ 
liche Elektrizität der beiden Schienen und der zugehörigen Eiſenſtäbe ein. Hatte die 
Kollektorplatte poſitive Elektrizität, ſo ſammelt ſich jetzt auf 1 eine geſpannte nega⸗ 
tive und auf 6 eine geſpannte poſitive Elektrizität. 

Die Maſchine dreht ſich unterdeſſen weiter, 1 und 6 treten wieder außer Ver⸗ 
bindung mit den Contactfedern und behalten vorläufig die auf ihnen induzirte 
Elektrizität. Bei etwas weiterer Drehung der Walze tritt 1 darauf in Verbindung 
mit der dritten Contactfeder, welche mit der zur Erde abgeleiteten Eiſenplatte ver⸗ 
bunden iſt; in Folge deſſen ſetzt ſich ! ſogleich wieder ins elektriſche Gleichgewicht. Zur 
ſelben Zeit langte 6 bei der vierten Contactfeder an, welche mit der Kollektorplatte 
verbunden iſt; hier giebt 6 ſeine geſpannte poſitive Elektrizität an die Kollektor⸗ 
platte ab, wodurch auch 6 wieder neutral wird. Kurz darauf werden I und 6 
durch die beiden unter einander verbundenen Federn von Neuem in Contact geſetzt, 
und das eben beſchriebene Spiel beginnt wieder wie oben. 

Ebenſo wie es hier für die Schienen 1 und 6 geſchildert iſt, vollzieht ſich der 
Vorgang bei den anderen Schienen- und Eiſenſtäbchenpaaren 2 und 7, 3 und 8, 
4 und 9, 5 und 10. i 

Es wird ſo erſichtlich, daß bei der ſehr ſchnellen Drehung der Maſchine die 
auf der Kollektorplatte angeſammelte poſitive Elektrizität bald einen bedeutenden 

Grad von Spannung erreicht. 

| Von der Kollektorplatte ragt ein Meſſingarm wagerecht nach vorn, und dieſer 
trägt eine ſenkrecht verſtellbare lange Meſſingnadel, auf deren Spitze nach dem 
bekannten Geſetze die groͤßte Spannung vorhanden iſt. Dicht unter der Nadel iſt 
eine kleine runde Meſſingplatte angebracht, welche mit dem metallenen, die Farbe ⸗ 
flüͤſſigkeit enthaltenden Gefäß in leitender Verbindung ſteht; auf dieſe Platte, das 
Farbegefäß und die Farbe ſelbſt wirkt die Elektrizität der Nadel wiederum induzirend; 
unter den bisher feſtgehaltenen Verhältniſſen wird die Meſſingplatte ſtark negativ 
elektriſch und die pofitive Elektrizität flieht möglichft weit nach der entgegengeſetzten 
Richtung. 

Hier bietet fi) ihr der Weg durch die Farbeflüſſigkeit und den oben beſchrie⸗ 
benen feinen Glasheber entlang, an deſſen unterer Oeffnung fie in Folge ihrer be 
deutenden Spannung fortwährend ſchnell auf einander folgende feine Farbetröpfchen 
herausſprühen läßt. Gleichzeitig bewegt ſich der Heber nach Maßgabe der Stromes⸗ 
richtung hin und her, und ebenſo rollt der Papierſtreifen langſam vorwärts: auf 
dieſe Weiſe entſteht auf dem Streifen die geſchilderte Schriftlinie. 

Noch iſt zu erwähnen, daß das Gehäuſe, welches die große Walze umgiebt, im 
Innern ſtets ganz trocken ſein muß, um eine etwaige Ueberleitung der Elektrizität 
zwiſchen den einzelnen kleinen Metalltheilen der Walze zu verhindern. Zu dieſem 
Behufe iſt unten im Gehäufe ein bleiernes Gefäß angebracht, welches mit Schwefel ⸗ 
ſaͤure gefüllt wird und fo die Luft im Gehäuſe austrocknet; ſtatt deſſen wird auch 
wohl eine lange feine Gasflamme beſtändig durch das Gehäuſe geleitet. 
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Zum Betriebe des Apparates find zwei geſonderte Lokalbatterien erforderlich: 
eine, um die elektriſcht Maſchine zu treiben, die zweite für die großen Elektro⸗ 
magneten. Beide Stromkreiſe bieten einen verhältnißmäßig geringen Leitungs⸗ 
widerſtand, und war es deshalb wunſchenswerth, Elemente mit moͤglichſt großen 
Elektroden zu verwenden. Dies Bedürfniß führte Thomſon zur Konſtruktion feiner 
ſogenannten tray- Batterien. i 

Jedes Element einer ſolchen befindet ſich in einem flachen quadratiſchen Holy 
trog von ungefähr 50 cm Seitenlänge und 4 cm Tiefe; der ganze Trog iſt innen 
mit einer dünnen Bleiplatte belegt, die weit über die Ränder übergreift. Die 
Elektromotoren find Kupfer und Zink in einer Löſung von Kupfervitriol, und zwar 
wird zunächſt eine flache dünne Kupferplatte, ſo groß wie der Boden des Holztroges, 
unmittelbar auf letzteren gelegt; auf die Kupferplatte kommen an den 4 Ecken 
4 kleine ſteinerne Würfel, und auf dieſen ruht die Zink - Elektrode, die nicht als 
Platte, ſondern in Gitterform verwendet wird. Sodann wird der Holztrog mit 
Kupfervitriollöſung gefüllt, nachdem vorher noch die Zink⸗Elektrode mit Pergament- 
papier als Diaphragma umgeben iſt. 

Der Zinkroſt hat an den vier Ecken nach oben gerichtete Naſen, auf welche der 
nächſte Trog geſtellt wird, deſſen Bleibekleidung demnach zugleich die leitende Ver⸗ 
bindung zwiſchen den einzelnen Elementen herſtellt (an Stelle der ſonſt gebräuchlichen 
Verbindungsdrähte). So werden die Elemente nach Bedarf auf einander geſchichtet. 

Der innere Widerſtand dieſer modiftzirten Daniell 'ſchen Elemente iſt bei der 
Große der Elektroden und ihrer geringen Entfernung von einander faſt verſchwindend 
klein, während die elektromotoriſche Kraft ziemlich bedeutend iſt. 

Der ganze Schreibapparat iſt äußerſt ſinnreich konſtruirt und fein ausgeführt; 
doch beſteht eben hierin eine der Hauptſchwierigkeiten für die praktiſche Verwendung 
desſelben, da er nur allzu leicht in Unordnung geräth. Es ſcheint faſt, als ob es 
dem Erfinder gar nicht um eine beſondere Einfachheit des Apparates, wodurch doch 
die Verwendbarkeit desſelben bedingt wird, zu thun geweſen ſei, da wenigſtens die 
elektriſche Maſchine zur Erzeugung der Spannungs Elektrizität und zur Fuͤhrung 
des Papierſtreifens als ſolche nebſt ihrer Lokalbatterie gänzlich überflüſſig iſt und 
faſt als Spielzeug erſcheint; die Papierfuͤhrung mittelſt eines Federwerkes iſt jeden ⸗ 
falls viel ſicherer, und an Stelle der elektriſchen Maſchine hätte ein einfacher ſog. 
replenisher, der durch das Jederwerk bewegt würde, genau dieſelben Dienſte gethan. 
Der syphon recorder ähnelt mehr einem intereſſanten Apparat für phyſikaliſche 
Kabinette, als einem Apparat für den Betriebs dienſt. 

Die hervorgehobenen Mängel ſind indeſſen nur nebenſächlicher Art; in der 
Hauptſache bleibt die großartige Leiſtung des Apparates zu bewundern, die darin 
beſteht, daß er ſelbſt mit den ſchwächſten Strömen noch Schrift liefert; und in dieſer 
Eigenſchaft iſt er für den großen Kabelbetrieb bis jetzt unerſetzlich. 

Der Apparat hat auch bereits mehrfach Anwendung gefunden, und iſt man 
mit feinen Leiſtungen ſehr zufrieden, was allerdings dem einfachen Spiegel⸗Galvauo⸗ 
meter gegenüber ſchon durch die Niederſchrift der Morſebuchſtaben bedingt ift. —— — 

Die in Valentia verwendeten Condenſatoren und Umſchalter entſprechen den 
für die Station an der Ballinſkelligsbay gegebenen Beſchreibungen; jedoch beſitzt 
Valentia Glimmer ⸗Condenſatoren, die bei derſelben Kapazität ein weit geringeres 
Volumen beſitzen als Papier- Condenſatoren. Jeder Condenſator hat 80 Mikrofarad 
Kapazität. | 
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Die Arbeitsbatterie befteht gleichfalls aus Minottoſchen Sandelementen; nur 
kommt hier, weil die Kabel ſtets an beiden Enden mit Condenſatoren verbunden ſind, 
eine größere Elementenzahl zur Verwendung es wird immer mit je 15 bis 20 Ele 
menten gearbeitet. 

Im Meſſungszimmer der Station befindet ſich ein Thomſon ſches Spiegel- 
Galvanometer mit aſtatiſchem Nadelpaar und ein Thomſon' ſches Quadrant - Elektro- 
meter. Letzteres wird zu den Iſolationsprüfungen verwendet und lobte man ſeine 
Brauchbarkeit ſehr. N f 

Die ganze Einrichtung der Station in Valentia zeichnet ſich vor derjenigen zu 
Ballinſkelligs vortheilhaft aus; der Charakter des Proviſoriſchen, welcher letzterer 
noch anhaftet, hat hier im Laufe längerer Jahre bereits überwunden werden konnen. 
Die anglo⸗amerikaniſche Geſellſchaft hatte lange Jahre hindurch ſämmtliche telegra- 
phiſche Betriebsmittel für den Verkehr mit Amerika allein in ihrer Hand, und hat 
ſie es nicht verabſäumt, dieſe Station ihrem Gewinn entſprechend auszurüſten. Ein 
großer Vortheil für die Station wird ſtets darin liegen, daß ihr mehrere Kabel nach 
Amerika zu Gebote ſtehen, wenn auch ein Theil derſelben zeitweiſe oder dauernd 
geſtört iſt. 


98. Die für die Ober: Poſtdirectionsbezirke Leipzig 
und Dresden beſtehenden Poſt⸗Unterſtützungskaſſen. 


Unter den für Angehörige der deutſchen Reichs ⸗Poſtverwaltung beſtehenden 
Wohlthätigkeitsanſtalten find auch, obſchon nur für einen kleineren Theil des 
Reichs⸗Poſtgebiets, und zwar für die Ober⸗Poſtdirectionsbezirke Leipzig und Dresden 
beſtimmt, 

die Boxberg⸗Kretzſchmar'ſche Stiftung 
un 
die Poſtillons-Unterſtützungskaſſe 
zu nennen. 

Da über den Urſprung, die Entwickelung und den Umfang dieſer Kaſſen, wie 
über die Verwaltungsgrundſätze bisher keine Mittheilungen veröffentlicht worden 
ſind, ſo dürfte die nachſtehende auf Grund der Akten gefertigte Darſtellung zunächſt 
für die Beamten der beiden genannten Bezirke nicht ganz ohne Intereſſe fein. 

Am 11. Februar 1817 verſchied in Leipzig der Ober⸗Poſtkommiſſar bei dem 
Königlich ſächſiſchen Ober⸗Poſtamte daſelbſt, Hofrath Boxberg. 

Derſelbe hatte in einem mit feiner Ehegattin unterm 9. April 1816 gemein ⸗ 
ſchaftlich errichteten und bei dem damaligen Kreisamte in Leipzig niedergelegten 
Teſtament unter F. 31 dem Königlichen Ober⸗Poſtamte ein Legat von Eintauſend 
Thalern mit der Beſtimmung ausgeſetzt, „daß die jährlichen Zinſen dieſes Kapitals 
zur Unterſtützung alter, armer und unglücklicher Poſtoffizianten und Poſtillons ver⸗ 
wendet werden ſollen . 

Dieſes Legat gelangte am 11. Auguſt 1817 zur Auszahlung. Mit der Ver⸗ 
wendung der Zinſen desſelben iſt indeß, um die Stiftung wirkſamer zu machen, erſt 
vom Jahre 1823 an begonnen worden. Bis Ende 1827 hatte ſich das Kapital 
von 1000 Thalern auf 1550 Thaler erhöht. 
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Neben dieſer Stiftung iſt von Sr. Majeſtät dem König Friedrich Auguſt von 
Sachſen mittelſt Allerhöchſten Reſkripts vom 23. Mai 1822 bei dem Ober ⸗Poſt⸗ 
amte zu Leipzig aus dem bis dahin erzielten Erlöſe vom Verkaufe alter, unbrauch⸗ 
barer Akten und Dienſtpapiere ein Unterſtützungs fonds für Poſtoffizianten 
und Poſtillone gegruͤndet worden. Weitere Einnahmequellen wurden demſelben 
in dem dritten Theil der Brief- und Geldſcheingebühren und in dem Erlöſe der als 
unanbringlich verkauften Poſtpäckereien zugeführt. Aus dieſem Fonds, welcher 1827 
ſich auf 2500 Thaler belief, find bis zu demſelben Zeitpunkte an Unterſtüͤtzungen 
an niedere Poſtbediente und Poſtillone zuſammen 490 Thaler gewährt worden. 

Da dieſe Mittel indeß nicht ausreichten, um den mehr und mehr hervortre⸗ 
tenden Bedürfniſſen zu genügen, ſo richtete das Ober⸗Poſtamt zu Leipzig unterm 
10. Januar 1828 an Se. Majeſtät den König Anton von Sachſen die Bitte 
um Errichtung und Dotirung einer erweiterten Hülfs⸗ oder Armenkaſſe, um 
armen, durch Krankheit, Alter und Unglücksfälle im Dienſte verdienft- und huͤlf⸗ 
los gewordenen Poſtſchaffnern, Poſtboten, Briefträgern und Poſtillonen Unter- 
ſtützungen und, auf Grund eines beſonderen Regulativs, auch beſtimmte Prämien 
und Penſionen gewähren zu konnen. 

In Folge deſſen wurden der Unterſtützungskaſſe für Poſtillone und Poſtunter⸗ 
beamte durch Königlichen Erlaß vom 17. Februar 1831, außer dem Bopberg'ſchen 
Legate und dem aus dem früheren Verkauf alter Poſtpapiere geſammelten Kapital, 
noch folgende Einnahmen zugewieſen: 

„der dritte Theil der Poſtſcheingebühren nach Abzug der Druckerkoſten, 
die Strafgelder in Poſtſachen, 
der Erlös aus dem Verkauf alter, unbrauchbarer Poſtpapiere, 
. die Ertragsüberſchüſſe bei dem Verkauf der dresdener und leipziger Poſt⸗ 
berichte, und 
5. der Erlös aus allen bei den Poſtanſtalten als unbeſtellbar und unabgefor⸗ 
dert liegen gebliebenen Geldbriefen und Päckereien. 

Ein neuer Freund der Hülfsbedürftigen fand ſich in der Perſon des vormaligen 
Hof⸗Poſthalters Johann Gottlob Kretzſchmar in Dresden, welcher im Jahre 
1837 der Ober⸗Poſtdirection in Leipzig eine nach feinen Tode zahlbare Summe 
von 2000 Thalern zu einem Fonds zur Unterſtützung hülfsbedürftiger Poft- 
offizianten und Poſtillone, ſowie deren Wittwen und Waiſen überwies und ſich zu⸗ 
gleich verpflichtete, dieſe Summe bereits bei Lebzeiten zu verzinſen. 

Das Königlich ſächſiſche Finanzminiſterium beſtimmte hierauf unterm 17. März 
1838, daß dieſes Legat und einſtweilen die bereits entrichteten Zinſen zu dem 
Bopberg'ſchen Legate gezogen und ſolches nunmehr 

die Boxberg ⸗Kretzſchmar'ſche Stiftung 
genannt werde, und ſetzte hiervon den ꝛc. Kretzſchmar unter dankbarer Anerkennung 
ſeiner Gabe in Kenntniß. 

Dagegen wurde von dieſem Zeitpunkte ab die unterm 23. Mai 1822 ge⸗ 
gründete und unterm 17. Februar 1831 erweiterte Hülfs⸗ und Penſionskaſſe für 
Poſtillone und andere niedere Poſtbediente 

die Poſtillons⸗Unterſtützungskaſſe 


N 0 — 


genannt. | 
In Bezug auf die Verwaltung beider Kaſſen und die Vertheilung der vor- 
handenen Mittel traf das Königlich ſächſiſche Finanzminiſterium mit Allerhoͤchſter 
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Genehmigung unterm 15. Januar 1856 die nachſtehenden Beſtimmungen, welche 
vom 1. Januar desſelben Jahres anfangend in Gültigkeit traten: 

1. daß das Drittheil der Poſtſcheingebühren und der Ertrag aus den Leipziger 
und Dresdener Poſtberichten der Poſtillons⸗Uuterſtützungskaſſe entnommen 
und der Boxberg ⸗Kretzſchmar'ſchen Stiftung überwieſen werde, 

2. daß der Zweck der Poſtillons-Unterſtützungskaſſe dahin erweitert werde, 
auch an hinterlaſſene Wittwen und Waiſen von Pripat⸗Poſtdienern und 
Poſtillonen Unterſtützungen zu gewähren, und 

3. daß — ohne an dem fundationsmäßigen Zweck der Boxberg ⸗Kretzſchmar 
ſchen Stiftung, wonach bei der Verwendung der Legatzinſen auch Privat⸗ 
poſtdiener und Poſtillone, ſowie deren Wittwen und Waiſen berückſichtigt 
werden können, etwas zu ändern — die Unterſtützungen für dieſe Klaſſe 
von Poſtbeamten, für Poſtillone und deren Wittwen und Waiſen, zunächſt 
aus der genugſam fundirten Poſtillons⸗Unterſtützungskaſſe geleiſtet werden 
ſollten 


Gleichzeitig wurde angeordnet, daß ſeitens der Ober⸗Poſtdirection zur Bewilli⸗ 
gung von fortlaufenden Unterſtützungen die Genehmigung des Finanzminiſteriums 
einzuholen ſei. 

Nachdem das Königlich ſächſiſche Poſtweſen am 1. Januar 1868 an die 
Norddeutſche Bundes „ jetzt Reichs⸗Poſtverwaltung übergegangen war, find in Be 
treff dieſer Kaſſen ſeitens des Königlich ſächſiſchen Finanzminiſteriems, im Einver⸗ 
ſtändniſſe mit der Bundes ⸗Poſtverwaltung, dahin Beſtimmungen getroffen wor ⸗ 
den, daß 

1. die Vermögenskapitalien der Boxberg ⸗Kretzſchmar ſchen Stiftung und der 
Poſtillons - Unterſtützungskaſſe von der Königlich ſächſiſchen Staats⸗ 
regierung in eigene Verwaltung genommen werden, und daß 

2. der Ober⸗Poſtdixection zu Leipzig die Verwaltung dieſer beiden Kaſſen in 
gleichem Maße, wie ſolche der vormaligen Königlich ſüchſiſchen Ober ⸗Poſt⸗ 
direction zugeſtanden habe, üherlaſſen bleibe. 

Daneben wurde von der Bundes⸗Poſtverwaltung für den Bezirk der Ober 
Poſtdirection zu Leipzig aus dem etatsmäßig aus der Poſtkaſſe zu leiſtenden Bei- 
trage und unter Zuhülfenahme derjenigen im Bezirke aufkommenden Einkünfte, 
welche bis dahin zu Unterſtützungszwecken beſtimmt waren, eine beſondere Unter ⸗ 
ſtützungskaſſe gebildet. Die Verwaltung dieſer Kaffe und deren Einrichtung er⸗ 
folgte auschließlich durch die Bundes ⸗Poſtverwaltung und nach deufelben Grund- 
ſätzen, welche für die in den übrigen zum Norddeutſchen Bunde gehörigen Staaten 
beſtehenden Poſt-⸗Unterſtützungskaſſen maßgebend waren. 

Demzufolge wurden der (Bundes-) Poſt⸗Unterſtützungskaſſe vom 1. Januar 
1868 ab die Strafgelder — Poſtkontraventions - und Defraudationsſtrafen — und 
die Erlöſe aus dem Verkaufe unbrauchbarer Dienſtpapiere, der unbeſtellbaren und 
zum Erliegen gekommenen Poſtſendungen überwieſen amd auf dieselbe beſtimmte 
Zahlungen, welche bis dahin aus den beiden ſächſiſchen Unterſtützungskaſſen erfoltzt 
waren, übernommen, unter anderen auch für das Jahr 1868 ſämmtliche außer · 
ordentliche Unterſtützungen im Betrage von 2200 Thlr., welche aus der Bozberg- 
Kretzſchmar'ſchen Stiftung zu bewilligen geweſen wären. 

Vom 1. Januar 1872 ab iſt dieſe Unterſtützungskaſſe mit dem Poſtarmen ; 
und Unterſtützungsfonds des Reichs ⸗Poſtgebiets verſchmolzen worden. 
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Nachdem vom 1. Januar 1868 ab die Poſtſcheingebühren und ſchon früher 
die Leipziger und Dresdener Poſtberichte in Wegfall gekommen waren, beſtanden 
für die Boxberg ⸗Kretzſchmar'ſche Stiftung keine Nebeneinnahmen mehr. Dagegen 
verblieben für die Poſtillons⸗Unterſtützungskaſſe bis zum Jahre 1873 die Erlöſe 
aus dem Verkaufe der noch aus der Zeit der früheren Landes ⸗Poſtverwaltung her⸗ 
rührenden Dienſtpapiere. Für die nächſtfolgenden Jahre iſt für die letztere Kaſſe 
noch ein geringer Erlös aus dem Verkaufe derjenigen Quittungsbücher über aus⸗ 
gehändigte Sendungen zu erwarten, welche nach den früheren landesgeſetzlichen Be⸗ 
ſtimmungen 32 Jahre lang aufbewahrt werden muͤſſen und alle drei Jahre zur 
Einziehung und Verwerthung gelangen ſollen. i 

Nach der am 1. Januar 1872 erfolgten Trennung des vormals Königlich ſäch⸗ 
ſiſchen Poſtgebietes bz. des Ober⸗Poſtdirections - Bezirkes Leipzig in die Bezirke der 
Ober⸗Poſtdirectionen zu Leipzig und zu Dresden ſind für die Verwaltung der beiden 
Kaſſen folgende neue Feſtſetzungen in Kraft getreten: 

1. Es werden alljährlich am 1. Februar von den Ober⸗Poſtdirectionen zu 
Leipzig und Dresden die von dem Königlich ſächſiſchen Finanzminiſterium 
aus jeder Kaſſe bewilligten, in beiden Bezirken am 1. Januar zahlbaren 
fortlaufenden Unterſtützungen, Penſionen, Erziehungsgelder und Beloh⸗ 
nungen zuſammengeſtellt. 

2. Dieſe Beträge werden zunächſt von dem Dispoſitionsquantum jeder Kaſſe 
in Abzug gebracht und den beiden Ober⸗Poſtdirectionen antheilig zur Ver⸗ 
fügung geſtellt. 

3. Die außer dieſen Beträgen nach dem Voranſchlage der muthmaßlichen 
Einnahmen vorhandenen Mittel werden, nach Abzug eines Reſervebeſtandes 
von 200 — 300 Thlrn. für außergewöhnliche Fälle, im Prozent⸗Ver⸗ 
hältniß nach der Zahl der in jedem der beiden Bezirke am 1. Januar be⸗ 
findlich geweſenen Beamten, Unterbeamten und Poſtillone vertheilt, und 
ſind hiervon die außerordentlichen und die etwa im Laufe des Jahres noch 
als fortlaufend gewährten Unterſtützungen ꝛc. zu beſtreiten. 

4. Bei Feſtſtellung der Zahl der Beamten, Unterbeamten ꝛc. kommen aus⸗ 
ſchließlich Ä 

a) bei der Boxberg - Kretichmar'fchen Stiftung die Beamten und Unter- 
beamten, einſchließlich der Privat -Unterbeamten, 

b) bei der Poſtillons⸗Unterſtätzungskaſſe die Poſtillone, Wagenmeiſter 
und Privat Unterbeamten in Berückſichtigung. 

5. Anfangs Dezember jeden Jahres kommen diejenigen Beträge, welche nach 
der definitiven Feſtſtellung der Einnahmen noch vorhanden find, nach den 
für das betreffende Jahr feſtgeſetzten Prozentſätzen zur Vertheilung. 

6. Die nicht zur Verausgabung gekommenen Beträge werden als Einnahme⸗ 
Poſition in das nächſte Jahr übernommen, bz. wenn die Beträge er⸗ 
heblich ſind, dem Kapitalſtocke hinzugeſchlagen. | 

Die Bewilligungen von fortlaufenden Unterſtützungen, Erziehungsgeldern und 
Penſionen finden in der Regel nur dann ſtatt, wenn dem betreffenden Hülfsbedürftigen 
geſetzliche Anſprüche nicht zuſtehen und demſelben aus dem allgemeinen Unterſtützungs⸗ 
fonds der Poſtverwaltung bz. der Poſtarmenkaſſe eine Unterftügung nicht zu Theil 
werden kann. Unter dieſen und noch anderweiten Vorausſetzungen werden bewilligt: 
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1. aus der Bogberg-Kregfhmar’fhen Stiftung: 


Erziehungsgelder bis 108 Mark, 
Fortlaufende Unterſtützungen 
an invalide Beamte bis 216 Mark, 
an dergl. Unterbeamte bis 180 Mark, 
an Wittwen und Waiſen von Beamten bis 108 Mark, 
an Wittwen und Waiſen von Unterbeamten bis 72 Mark; 


2. aus der Poſtillons⸗Unterſtützungskaſſe: 


Penſionen und fortlaufende Unterſtützungen 
an Poſtillone und Wagenmeiſter von 36 bis 144 Mark, 
Erziehungsgelder für Kinder von Poſtillonen und Privat- Unterbeamten von 
18 bis 36 Mark, 
fortlaufende Unterſtützungen 
an invalide Privat⸗Unterbeamte bis 150 Mark, 
an Wittwen und Waiſen von Poſtillonen und Privat-Unterbeamten bis 
72 Mark. 

Bei Bewilligungen außergewöhnlicher Unterſtutzungen aus beiden Kaſſen iſt 
bezüglich der Höhe des Betrages auf die Stellung, Dienſtzeit und den Grad der 
HGülfsbedürftigkeit des betreffenden Beamten oder Unterbeamten, ſowie auf die zur 
Verfügung ſtehenden Mittel Ruͤckſicht zu nehmen. 

Es erübrigt nun noch darzulegen, wie beide Kaſſen aus verhältnißmäßig be⸗ 
ſcheidenen Anfängen heraus ſich nach und nach zu einem anſehnlichen Stammvermögen 
erhoben haben, und welche Beträge an Unterſtützungen ꝛt. alljährlich aus dieſen Kaſſen 
zur Vertheilung gekommen ſind. 

Aus der nachſtehenden Ueberſicht, welche das am Ende jeden Jahres vorhanden 
geweſene zinstragend angelegte Stammkapital jeder Kaſſe und den Betrag aller in 
dem betreffenden Jahre gewährten Belohnungen, Penſionen, Erziehungsgelder, fort⸗ 
laufenden und außerordentlichen Unterſtützungen nachweiſt, wird dies am deutlichſten 
hervorgehen. 


— 


Boxberg⸗Kretzſchmar'ſche Poſtillons-Unterſtützungs⸗ 


Stiftung. kaſſe. 
9 . m Bewilligte 2 Bewilligte 
Jahr Stamm⸗ f Er Stamm- Unter 
kapital. ſtützungen. kapital. ſtützungen. 
Thaler. Thaler. Thaler. Thaler. . 


F 1,000 — 4 = 
1% 7 1,550 120 2,500 490 
FV 1,550 — 5,000 = 
D 1,550 25 7,000 607 
R 1,750 20 7,000 750 
R 1,850 40 7,600 969 
„66 1,850 85 9,000 729 
SR OTEER 1,850 30 10,100 738 | 


753 


Vorberg; Kretzſchmar ſche 


Poſtillons⸗Unterſtützungs⸗ 
kaſſe. 


tiftung. 
ahr. Bewilligte Bewilligte 
Be em Unter Stamm: Unter: 
kapital. ſtützungen. kapital. ſtützungen. 
Thaler. Thaler. Thaler. Thaler. 
o 17850 25 10,100 918 
ISS eu 1,850 80 117300 950 
S8 8 2,016 40 11,855 889 
o 5 2,016 80 11,855 1,058 
18400 “8 2,088 95 12,527 959 
S! 2,088 39 13,672 1,042 
O4 aaa 2,188 40 13,888 1,311 
„ 2,205 185 16,707 1,213 
( 2,153 115 18,386 1,240 
LOAD 4,268 120 19,587 1,200 
BAG can 4,268 140 21,334 1,281 
S 4,239 140 22,077 1,719 
SS 4,239 159 24,519 17743 
1849. . 4,239 105 25,319 2,013 
„„ 8 4,211 85 27,534 1,866 
I! EN 4,108 115 30,825 1,912 
V 4,276 178 34,589 2,024 
So 4,276 140 39,189 2,178 
1804; 2,00 4,276 126 43,561 2,281 
SSS ER ESSEN? 4,276 145 49,261 2,296 
1856 240 7,976 440 49,675 2,454 
V ; 12,376 774 49,775 2,270 
1888 18,676 757 51,775 2,505 
So ( 25,676 1,205 52,675 2,660 
1860. . 32,626 1,108 53,125 2,634 
SS 39,826 1,437 54,175 2,658 
1869 ua 46,576 1,944 54,820 2,891 
0 53,926 2,145 54,770 3,150 
o 60,548 3,229 55,570 2,889 
860 67,748 2,359 65,346 2,583 
1866 60ͤ; 74,728 2,091 66,303 2,762 
186ꝶ . . 79,328 3,234 68,703 20757 
1868. e . 87,578 310% 73,103 | 2,048 


) Ein ber Poftillons - Unterftägungkaffe gehöriges Feld ⸗ und Gartengrundſtück in Leipzig, 
welches im Jahre 1851 für 1520 Thaler gekauft worden war, iſt im Jahre 1865 bs 
10,800 Thaler wieder verkauft worden. Hierdurch wurde die erhebliche Vermehrung des 
Stammkapitals für 1865 herbeigeführt. 

Die außerordentlichen Unterſtützungen im Betrage von 2200 Thalern find für 1868 
auf die (Bundes +) Poſt⸗Unterſtützungskaſſe übernommen worden. 
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Archiv f. Poſt u. Telege. 1877. 24. 


Boxberg⸗Kretzſchmar'ſche Poſtillons-Unterſtützungs⸗ 
Stiftung. kaſſe. 


Jahr Stamm⸗ re Stamm⸗ Se 
kapital. ſtützungen. kapital. ſtützungen. 
Thaler. Thaler. Thaler. , Baer. I Thaler. I. Thaler. I Thaler. 
Sede 87,828 2,657 ern: 73,103 3,050 
oo 88,578 3,077 74,417 3,674 
NOS are 88,678 3,942 74,360 3,204 
E 88,828 3,456 75,860 4,490 
Sy R > EN 88,878 3,390 77,960 3,667 
HH * 88,928 3,580 77,960 3,678 
Mark. Mark. Mark. Mark. 
d 267,085 10,374 233,925 9,601 
o 267,085 10,700 | 234,289 | 9,483 


Eine, jedoch unweſentliche Erhöhung des Stammvermoͤgens beider Kaſſen fteht 
nur noch in Folge der Auslooſung der Werthpapiere zu erwarten, indem die hierdurch 
zur Auszahlung kommenden Beträge nur in den ſeltenſten Fällen in voller Höhe 
zum Ankaufe neuer Papiere gleichen Nominalwerthes zu verwenden ſind. 

Die für 1876 verfügbar geweſenen Mittel — Zinſen von den Stammkapi⸗ 
talien und geringe Baarbeſtände vom Vorjahre — beliefen ſich bei der 

Boxberg ⸗Kretzſchmar' ſchen Stiftung auf ..... 1 I 28 Mark und bei der 
Poſtillons ⸗Unterſtützungskaſſe aus 9,825 Mark. 

Hiervon find die in vorſtehender Ueberſicht für 1876 n Beträge in 

folgender Weiſe zur Verausgabung gelangt: 


1. aus der Bopberg⸗Kretzſchmar'ſchen Stiftung: 
Bezirk Leipzig. Bezirk Dresden. 


Erziehungsgelder 
für Kinder von Beamten. 180 Mark, 63 Mark, 
„5 27 > Unterbeamten — > 54 „ 
Fortlaufende Unterſtützungen | 
an vormalige Beamte 321 „ 288 „* 
an vormalige Unterbeamte 678 „ 444 » 
an Wittwen und Waiſen von Beamten 
und Unterbeamten 15938 „ 1,143 - 
Außergewöhnliche Unterſtützungen 3,471 „ 2,120 > 


zufammen ..... 6,588 Mark, 4,112 Mark, 
10,700 Mark. 
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2. aus der Poſtillons⸗Unterſtützungskaſſe: 


Bezirk Leipzig. Bezirk Dresden. 
Penſionen und fortlaufende Unterſtützungen 


an Poſtillonßnn nee. 832 Mark, 558 Mark, 
Erziehungsgelder für Kinder von Unter⸗ 

beamten und Boftillonen .......... 667 >» 250 » 
Belohnungen an Poſtillon — 7 360 „ 
Fortlaufende Unterſtützungen 

an vormalige Unterbeamte........ 1,362 - 396 „ 

an Wittwen und Waiſen von Poſtillo⸗ 
f nen und Unterbeamten......... 1,428 » 645 „ 
Außergewöhnliche Unterſtützungen 1,665 >» 1,320 „ 

zufammen ..... 5,954 Mark, 3,529 Mark, 
9,483 Mark. 


In wahrhaft ſegensreicher Weiſe haben dieſe Kaſſen im Laufe der Jahre gewirkt, 
denn außer den von der früheren Landes wie der jetzigen Reichs⸗Poſtverwaltung 
aus der Poſtkaſſe bewilligten namhaften Beträgen zu Unterſtützungszwecken find 
allein aus denſelben bis Ende vorigen Jahres 442,179 Mark zur Verausgabung 
gelangt. Es iſt damit viele Freude bereitet, manche Sorge erleichtert und mancher 
Kummer geſtillt worden. 

Mag dies auch für die Zukunft geſchehen! 


99 Die Entwickelung des Telegraphenweſens in 
Italien, Spanien und Portugal. 


Von Herrn Telegraphenſekretär Billig in Berlin. 


Wir geben im Nachſtehenden einen Ueberblick über den Stand des Telegraphen⸗ 
weſens in den drei ſüdweſteuropäiſchen Königreichen, ſoweit uns die vorliegenden 
ſtatiſtiſchen Berichte der betreffenden Telegraphenverwaltungen hierzu den Stoff 
liefern. Entſprechend der Reichhaltigkeit des italieniſchen Berichts wird Italien auch 
eingehender beſprochen werden können, während Spanien und Portugal nur wenig 
Material geliefert haben. 

Beginnen wir mit Italien. Der Bericht erinnert zunächſt an den Erlaß des 
neuen Reglements vom 11. April 1875 (beſprochen in Nr. 9 des Archivs vom 
Jahre 1876), ſowie an die Einſetzung einer beſonderen Kommiſſion behufs Abfaffung 
von ſpeziellen Dienſtanweiſungen, betreffs der Einrichtung und Unterhaltung der 
Stationen, ſowie der Dienſtführung bei denſelben. f 

Bezüglich des Beamtenperſonals, welches 4302 Perſonen zählte: 260 Ober⸗ 
Beamte und Beamte der Centralbehörde, 2304 Betriebs- und 1738 Unterbeamte, 
wird hervorgehoben, daß allen Beamten verboten worden iſt, ſich an Spekulationen, 
ſei es in Geld, ſei es in Waaren, zu betheiligen; auch auf die Stationsverwalter iſt 
dies Verbot inſoweit ausgedehnt worden, als ſie nicht derartige Geſchäfte machen 
duͤrfen, bei denen ſie aus dem Depeſchengeheimniß Nutzen ziehen könnten. — Mit 
der Beſchäftigung von Frauen im Telegraphendienſt iſt man weiter vorgegangen, 
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indem man 27 Gehülfinnen angeſtellt hat, theils zur Beſetzung erledigter Stellen, 
theils um in Palermo eine Frauenabtheilung zu ſchaffen. Auch bei Aemtern dritter 
Klaſſe wurden 16 Frauen neu angeſtellt. Das Perſonal letzterer Aemter ſtieg von 
699 auf 806 Verwalter und von 420 auf 509 Gehülfen: man iſt beſtrebt, moͤg⸗ 
lichſt jedem Verwalter einen Gehülfen zu verſchaffen, damit erſterer nicht von ſeinen 
ſonſtigen, meiſt ebenfalls dienſtlichen Geſchäften zu ſehr abgehalten wird. — Zu den 
451 Leitungsaufſehern und 382 Aufſeheranwärtern traten 62 von letztgenannten, 
ſo daß jetzt faſt jeder Aufſeher einen Gehülfen bei ſich hat. 

Die Länge der Telegraphenlinien iſt von 21,163 auf 21,611, d. i. um 
448 Kilometer vermehrt worden, die Länge der Leitungen von 72,593 auf 75,499, 
d. i. um 2906 Kilometer. Im Ganzen iſt der Ausbau des Linien- und Leitungs⸗ 
netzes in den ſechs Jahren von 1870 bis Ende 1875, Dank der Bewilligung außer⸗ 
ordentlicher Mittel zu dieſem Zweck, ganz weſentlich fortgeſchritten: die Linien ſind 
um 5213 (durchſchnittlich jedes Jahr um 860), die Leitungen um 26,987 (durch- 
ſchnittlich jedes Jahr um 4497) Kilometer verlängert worden; erſteres repräſentirt 
nahezu ein Drittheil, letzteres mehr als die Hälfte der Ende 1869 vorhandenen 
Linien und Leitungen. Auf bedeutende Erweiterungen des Ende 1875 vorhanden 
geweſenen Netzes glaubte man nicht mehr bedacht ſein zu müſſen, wohl aber darauf, 
daß die Linien thunlichſt von den Landſtraßen an die Eiſenbahnen verlegt, die Ver⸗ 
kehrswege zwiſchen den größeren Provinzialſtädten vermehrt und die Leitungen aus 
dünnem (leichtem) Draht durch ſolche von ſtärkerem Draht erſetzt werden. — Es 
wird erwähnt, daß zwiſchen Mailand und Berlin der direkte Verkehr über die Schweiz 
und Mühlhauſen eröffnet worden iſt. — Mit der Auswechslung des unverzinkten 
Eiſendrahtes gegen verzinkten Draht geht man in größerem Maßſtabe vor, beſonders 
im Norden, wo bedeutende Temperaturſchwankungen das Roſten und Reißen des 
Drahtes ſehr befördern. Im Allgemeinen waren die Beſchädigungen der Tele⸗ 
graphenanlagen durch atmoſphäriſche Einflüſſe bedeutend geringer, als im Vorjahre, 
und beſonders blieben die damals ſchwer betroffenen Bezirke 1875 faſt ganz ver⸗ 
ſchont. Wegen fahrläſſiger oder muthwilliger Beſchädigung wurden dreizehn Per⸗ 
ſonen zur Beſtrafung gezogen. — In Bezug auf die Kontrole des Zuſtandes der 
Leitungen ſind Verbeſſerungen eingeführt worden, ſowohl betreffs der Methode und 
Zeit der Meſſungen, als auch der Meßinſtrumente. — Nach den neueſten Erweite⸗ 
rungen des Netzes kommen ein Kilometer Linie auf je vierzehn und ein Kilometer 
Leitung auf j je vier Quadratkilometer. Dem gegenüber haben 
Oeſterreich je einen Kilometer Linie auf 9, Leitung auf 3 Ouadratkilometer, 


Belgien » 7 7 > » 6, » >» 1 » 
Frankreich > > 7 „ „„ 7, >» » 3 7 
Deutſchland >» > 7 » „ 12, „ » 3 > 
Die Schweiz 5 2 7 » „„ 6, „ » 2 7 


Aus einer weiteren Zuſammenſtellung geht hervor daß 234 Blitzſchläge, welche 
die Telegraphenlinien getroffen, 766 Stangen und 438 Apparate zerſtoͤrt bz. be⸗ 
ſchädigt haben: dies ergiebt eine ganz weſentliche Beſſerung gegen die Vorjahre, 
welche in erſter Linie den ſeit 1875 mehr und mehr zur Anwendung kommenden 
Stangenblitzableitern zugeſchrieben wird. — Der Werth des der Verwaltung ge⸗ 
hörigen Materials iſt von 15,468,729 auf 16,200,863 Lire geſtiegen. Zur 
Unterhaltung bz. Inſtandſetzung der Linien und Leitungen wurden verbraucht 13,785 
Stangen, 41,334 Kilogramm Draht, 73,671 Iſolatoren und 21,321 Stützen: 
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dieſe Zahlen bedeuten einen nicht geringen Minderverbrauch gegen die Vorjahre, 
eine Erſcheinung, die wohl überall mit der Vermehrung der Stabilität des Geſtänges 
auftreten dürfte. 

Die unterſeeiſchen Verbindungen Italiens ſind durch die Legung des Kabels 
Rom - Sardinien vermehrt und ſehr verbeſſert worden, da gerade der Mangel einer 
guten Verbindung mit dieſer Inſel ſchon lange ſchmerzlich empfunden wurde. Die 
Staatsverwaltung beſitzt von den in Italien mündenden Kabeln 176 Kilometer; 
132 Kilometer gehören Frankreich; 339 der Mediterranean Extenſion⸗, 1962 der 
Eaſtern Telegraph Company, welche auch Eigenthümerin des Kabels Rom⸗Sardinien 
geworden iſt. 

Die Zahl der Aemter, welche dem öffentlichen Verkehr dienen, iſt von 1581 
(1020 Staats- und 561 Eiſenbahn⸗Telegraphenämter) auf 1726 (1128 
Staats- und 598 Eifenbahn-) Stationen geſtiegen (104 mit Tag ⸗und Nachtdienſt, 
232 mit vollem und 1390 mit beſchränktem Tages dienſt), hat ſich alſo im Ganzen 
um 145 (darunter 108 Staatsämter) vermehrt. Dagegen haben im ſelben Jahr 
eröffnet: Deutſchland 255, Frankreich 159, Oeſterreich⸗Ungarn 82, die Schweiz 79, 
Belgien 21 Staats ⸗Telegraphenbetriebsſtellen. Dementſprechend iſt auch die Zahl 
der Einwohner und der Quadratkilometer, auf welche ein Telegraphenamt entfällt, 
in den einzelnen Ländern verſchieden. Es kommt ein Telegraphenamt 

in Oeſterreich auf 9220 Einwohner und 136 Quadratkilometer 
» Belgien » 9107 > „ 50 > 
> 


„Frankreich » 8463 > 124 » 
» Deutſchland » 8270 7 » 103 7 
» Italien » 13563 7 » 150 » 
„ Schweiz » 2664 7 2 4] 2 
» Ungarn » 17381 7 » 316 7 


Demnach nimmt Deutſchland, betreffs der Einwohnerzahl, die zweite, betreffs der 
Quadratkilometerzahl, die dritte Stelle unter obigen ſieben Staaten ein. 

An Neuerungen betreffs der zur Verwendung kommenden Apparatſyſteme bz. 
Schaltungen iſt zu verzeichnen, daß das Gegenſprechſyſtem des Amerikaners Stearns 
nach eingehenden Verſuchen i. J. 1872 und 1873 nunmehr endgültig angenommen 
wurde und zwiſchen Neapel und Meſſina in Betrieb iſt. Man ſcheint ſich demnach von 
dieſem, wie von dem Meyer'ſchen Apparat viel zu verſprechen, Hoffnungen, denen 
wenigſtens betreffs des letzteren die bisher in Deutſchland gemachten Erfahrungen 
keinen Anhalt gewähren. Im Betriebe find 1863 Morſe⸗, 48 Hughes⸗ und 
2 Meyer' ſche Apparate. 

Die Zahl der See-Telegraphenämter hat ſich nicht verändert, aber die durch 
die vorhandenen 33 See⸗Telegraphenämter vermittelte Korreſpondenz, beſonders 
die private, hat ſich mehr als verdoppelt. Um die Benutzung dieſer Aemter noch 
mehr zu erhöhen, unterrichten Beamte in einigen bedeutenderen Hafenſtädten die 
Matroſen in der Kenntniß und Handhabung der Signalflaggen, ein Vorgehen, 
das unzweifelhaft von dem gewünſchten Erfolge gekrönt ſein wird. 

Um die Adreſſaten, welche nicht aufzufinden ſind, vielleicht doch noch aus⸗ 
findig zu machen, bedient man ſich der vom Publikum mehr als die Telegraphen⸗ 
aͤmter beſuchten Poſtlokale, wo Aviſe angeſchlagen werden: in vielen Fällen ſoll dies 
Verfahren ſeinen Zweck erreicht haben. 

Die Zahl der 1875 von ſämmtlichen italieniſchen Aemtern beförderten Privat ⸗ 
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Telegramme beträgt 4,730,610, darunter 374,222 nach außerhalb. Es ver⸗ 
mehrten ſich ſomit die inländifchen Privat⸗ Telegramme gegen 1874 um 38,811, 
die ausländiſchen um 2293: in Anbetracht der Neueröffnung von 145 Aemtern 
kann von einem Wachſen der Korreſpondenz ſomit nicht die Rede ſein. 

Von den ausländiſchen Telegrammen gingen 37 pCt. nach Frankreich, 
20 nach Oeſterreich⸗Ungarn, 14 nach Großbritannien, je 8 nach der Schweiz und 
Deutſchland, während ſich der Reſt unter die übrigen vertheilt: hierin find nur 
unbedeutende Veränderungen eingetreten. Dasſelbe gilt von dem Tranſitverkehr. 
Die geſammte Leiſtung der italieniſchen Aemter beziffert ſich auf 5,279,900 in- und 
ausländiſche, ſowie Tranſittelegramme, befördert und erhalten bz. weiter befördert, 
ſowie 326,450 Staats Telegramme; im Ganzen ſtellt dies einen Zuwachs von 
47,974 Telegrammen für das Jahr 1875 dar. Von dieſer ganzen Korreſpondenz 
entfällt auf die 12 größten Städte des Königreichs faſt die Hälfte mit 2,139,489 
Telegrammen, was aber doch gegen 1874 eine Abnahme des Verkehrs dieſer Städte 
um 30,370 Telegramme bedeutet; ſelbſtredend hat ſich in demſelben Maße der Ver⸗ 
kehr der kleineren Aemter gehoben und es hat ſich ſomit die Benutzung dieſes Verkehrs⸗ 
mittels mehr und mehr auf das eigentliche Privat⸗ im Gegenſatz zum Geſchäfts⸗ 
Publikum übertragen. Trotzdem gaben i. J. 1875 in Italien nur je 6 Einwohner 
ein Telegramm auf, während 

in Oeſterreich ein Telegramm entfällt auf 6 Einwohner 


» Belgien > » 5 „ 2—3 7 
» Frankreich » » » » 4—5 „ 
„ Deutſchland » > 5 7 4 > 
» der Schweiz „ 5 > „ 1—2 » 
» Ungarn v > » 8 » 


(Der Berechnung dieſer Durchſchnittszahl für Deutſchland ſind nur die von Reichs⸗ 
ämtern, ausſchließlich der Eiſenbahn⸗Telegraphenämter, beförderten Telegramme 
zu Grunde gelegt.) 

Unter je 100 beförderten bz. erhaltenen Privat⸗Telegrammen waren inter⸗ 
nationale 

in Oeſterreich 42 in Deutſchland 45 

„Belgien 37 „Italien 18 

» Frankreich 30 » der Schweiz 29 
Dieſe Zuſammenſtellung liefert den beſten Beweis von der Lebhaftigkeit der Be- 
ziehungen Deutſchlands zum Ausland. 

Von den durch italieniſche Aemter verarbeiteten Telegrammen betrafen 
45,42 pCt. Börſen⸗, 27,79 pCt. Familien ⸗ und 26,18 pCt. verſchiedene andere An⸗ 
gelegenheiten. Die dringenden Telegramme betrugen 2,52, diejenigen mit bezahlter 
Antwort 6,48, diejenigen mit mehreren Adreſſen 2,11, die gewöhnlichen Telegramme 
87,62 pCt. der Geſammtzahl. 1—10 Worte zählten 4,51; 11— 14 zählten 24,76; 
15 Worte 39,57; 16 — 20 Worte 22,74; 21—50 Worte zählten 8,20 pCt. der 
beförderten Telegramme. Hieraus ergeben ſich bei einem Vergleich mit 1874 drei 
bemerkenswerthe Thatſachen: die Verminderung der Börfentelegramme, die Abnahme 
derjenigen mit dem Dringlichkeitsvermerk und die Verringerung der durchſchnitt⸗ 
lichen Wortzahl. Die Vergleichung der bezüglichen Ergebniſſe in Belgien, Frank ⸗ 
reich und der Schweiz liefert übrigens nahezu die gleichen Prozentſätze, fo daß 
dieſelben auf allerwärts zu Tage tretende Erſcheinungen innerhalb der Handels⸗ 
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und Boͤrſenwelt zurückzuführen fein dürften. — Die Zahl der telegraphiſchen Geld⸗ 
anweiſungen ſtieg von 135,492 auf 144,522, alfo um 9030, während der durch 
fie übermittelte Geldwerth ſich von 35,638,522 auf 35,113,212, alſo um 
525,310 Lire verminderte. 

Die wirklichen Einnahmen, unter Nichteinrechnung des Werthes der Staats⸗ 
telegramme und der für Rechnung auswärtiger Verwaltungen erhobenen Gebühren, 
betrugen 7, 264,5 12,62 Lire, 50,4 98,17 Lire weniger als 1874. Dieſer Rück⸗ 
gang der Einnahmen fällt dem inländiſchen Verkehr um ſo mehr zur Laſt, als der 
ausländiſche trotz verminderter Telegrammenzahl ein Plus von 88,000 Lire auf⸗ 
weiſt, ſodaß das Minus im inländiſchen Verkehr trotz der Zunahme der Korreſpondenz 
um 38,000 Telegramme ſich auf 165,70 4,57 Lire beziffert. Dieſer Ausfall wird 
durch den Rückgang der Wortzahl und die Abnahme der dringenden Telegramme 
erklärt, für welche letzteren das Fünfſache der einfachen Gebühr erhoben wird. 

Dagegen iſt die Ausgabe im Ordinarium von 5, 663,22 1, os auf 5,825, 910,99, 
alſo um 162, 689,1 Lire geſtiegen: es ergeben dieſe Zahlen immer noch einen Rein- 
ertrag von 1,438, 60 1,63 Lire; die italieniſche Telegraphenverwaltung gehört alfo 
zu den wenigen glücklichen, welche kein Defizit machen. Es kommen bei ihr auf je 
100 Lire Einnahme nur 81,24 Lire Ausgabe im Ordinarium, während die Ver⸗ 
hältnißzahl der Ausgabe auf jedes Hundert der Einnahme 

in Oeſterreich 148,16, 
» Belgien 115,71, 
> Frankreich 88,51, 
» Deutſchland 132,75, 
»der Schweiz 98,20, 
» Ungarn 147,46 

Es iſt klar, daß dieſe Zahlen auf die wirkliche ökonomiſche Lage der genannten 
Verwaltungen keinen genügenden Schluß zulaſſen, denn oft iſt der ſchlechteſte Wirth 
derjenige, der am billigſten wirthſchaftet, was ſich natürlich erſt beim Abſchluß 
längerer Zeiträume endgültig beurtheilen läßt. 

Aus der ſpaniſchen Statiſtik für 1875 erſehen wir, daß Spanien 262 Tele⸗ 
graphenämter beſaß, welche zufammen 1,530,072 Telegramme verarbeiteten. Von 
dieſer Zahl waren inländiſche Privat⸗Telegramme 890,833, ausländiſche Privat⸗ 
Telegramme befördert 147,662, erhalten 143,512, Durchgangstelegramme 98,821; 
inländiſche Staats und Dienſttelegramme 231,458, ausländiſche dergl. befördert 
11,403, erhalten 6,383. Von den inländiſchen Telegrammen, zuſammen 1,281,354, 
waren etwa 33 pCt. Handelstelegramme, etwa 18 pCt. betrafen politiſche und 
Börſenangelegenheiten, etwa 1 pCt. war in Chiffern abgefaßt und der Reſt betraf 
verſchiedene, wohl meiſt Familienangelegenheiten. 

92 pCt. waren gewöhnliche, $ pCt. dringende, etwa 3 pCt. mit bezahlter 
Antwort und etwa 34 pCt. mit mehreren Adreſſen. Etwa 55 pCt. hatten 1—10, 
etwa 26 pCt. 11— 20, etwa 7 pCt. 21 bis 30 Worte. 

Die Netto⸗Geſammteinnahme bezifferte ſich auf 2,984,043 Peſetas“), davon 
entfallen 913,630,15 Peſetas auf die ausländiſche, der Reſt mit 1,081,746,75 
Peſetas auf die inländiſche Privat , mit 988,66 6,10 Peſetas auf die inländiſche 
Staats- und Dienſtkorreſpondenz. Von den 262 Aemtern waren 71 dauernd ges 


beträgt. 


) 1 Peſeta == 0,7515 Mark. 


760 


offnet, 59 hatten vollen, 132 beſchränkten Tagesdienſt. Die Telegraphenlinien 
hatten eine Länge von 12,259, die Leitungen von 29,648 Kilometer. 
Apparate waren in Benutzung 459 Morſe⸗ und 6 Hughes ⸗Apparate; das Beamten- 
perſonal umfaßte 2531 Perſonen: 87 Oberbeamte und Beamte der Eentral- 
behörde, 1320 Betriebs- und 1124 Unterbeamte. Die Ausgaben betrugen 
zuſammen 4,774,915 Peſetas, darunter 3,474,875 für Beſoldungen. 

Portugal zählte Ende 1875 147 Telegraphenämter, 11 mehr als 1874. 
Von dieſen Aemtern hatten 6 Tag- und Nachtdienſt, 2 bis Mitternacht verlängerten 
Tagesdienſt, 49 vollen und 90 beſchraͤnkten Tagesdienſt. Die Telegraphenlinien 
hatten eine Länge von 3596 Kilometern, 189 mehr als 1874, die Leitungen von 
7593, 143 mehr als 1874. Das Perſonal beſtand aus 779 Perſonen, davon 
höhere Beamte und Beamte der Centralbehörde 58, Betriebsbeamte 412, Unter- 
beamte 309. An Apparaten waren 228 Morſeapparate und 27 anderer Kon⸗ 
ſtruktion vorhanden. 

Die Summe der verarbeiteten Telegramme (Abtelegraphirung und Aufnahme 
je für 1 gerechnet) betrug 1,280, 41; 224,980 mehr als 1874. Davon entfielen 
1,075,119 Arbeitseinheiten auf die inländiſche Korreſpondenz, der Reſt mit 
52,514 beförderten, 73,902 aufgenommenen und 78,476 Tranſittelegrammen 
auf den ausländiſchen Verkehr. Wirklich aufgegeben wurden 330,792 inländiſche, 
50,135 ausländiſche, aufgenommen 71,797 ausländiſche, 39,247 Tranſittele⸗ 
gramme, ſowie 29,366 Dienſttelegramme. 

Die Einnahme belief ſich auf 594, 408,80 Francs, davon 378,402 Francs 
aus dem inländiſchen, der Reſt aus dem ausländiſchen Verkehr. Die eigene Ein- 
nahme iſt gegen 1874 um 94, 249,50 Francs geſtiegen. An beſonderen Gebühren 
wurden 12,520, Francs vereinnahmt. 


100. Das große Erdbeben an der Weſtküſte von Süd⸗ 
Amerika am 9. Mai 1877. 


(Nach einem Aufſatz des Geographical Magazine.) 


Unter den vielen Erdbeben, von denen die Weſtküſte Süd ⸗Amerika's ſeit jeher 
heimgeſucht wird, muß dasjenige, welches am 9. Mai die Küſte von Bolivia und 
den Süden von Peru verheert hat, nach Stärke und Ausdehnung als eines der be- 
deutendſten bezeichnet werden. Vorzugsweiſe gelitten haben durch dasſelbe Chana⸗ 
vaya, Jquique und Arica. Chanavaya, eine blühende Anſiedelung von etwa 
400 Häuſern nahe dem durch ſeine mächtigen Guanolager bekannten Vabellon de 
Pica, wurde durch einen einzigen Erdſtoß faſt gänzlich zerſtört; nur zwei Häufer 
blieben unverſehrt. In den dortigen Guanogräbereien verunglückten 30 Arbeiter 
durch den Zuſammenbruch der Bauten, während eine bei weitem größere Zahl der 
Ortseinwohner durch Felſentrümmer getödtet wurden, die von den umgebenden 
Höhen auf den Ort herabſtürzten. Dem Erdſtoß folgte eine 35 Juß hohe Fluth⸗ 
woge, welche innerhalb zweier Stunden noch viermal wiederkehrte und unter den 
vor Anker liegenden Schiffen die größte Verwüſtung anrichtete; ſieben derſelben 
ſanken, faſt alle übrigen erlitten, ebenſo wie die Werften und Quaianlagen des 
Hafens, größere Beſchädigungen. Im Ganzen wird die Zahl der Menſchenleben, 
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die hier dem Naturereigniß zum Opfer fielen, auf 200 geſchätzt. In dem nicht 
weit entfernten Huanillos, ebenfalls eine Niederlaſſung in der Nähe mächtiger 
Guano⸗ Ablagerungen, brachen die Guano⸗Gräbereien und ſämmtliche Häuſer des 
Ortes zuſammen; hier ſanken 4, bei Punta de Lobos 2 Schiffe, während 14 an⸗ 
dere ſtark befchädigt wurden. 

In Jquique wurde der erſte Stoß am genannten Tage um 8,22 Vormittags 
wahrgenommen; die auf denſelben in raſcher Folge ſich wiederholenden Erſchuͤtte⸗ 
rungen legten in kurzer Zeit die ganze Stadt in Trümmer. Ein ausbrechendes 
Feuer wurde durch die Hochfluth, welche ſich vom Meere aus über die Ruinen der 
Stadt ergoß, gelöſcht. Die öffentlichen Gebäude, darunter beſonders das Zoll⸗ 
haus, alle Salpeterlager und die zahlreichen Magazine ſind zerſtört oder gänzlich 
verſchwunden; von den kleineren Schiffen iſt keines der Vernichtung entgangen, 
auch zwei größere Fahrzeuge gingen unter. Der Schaden wird auf mehr als 
14 Millionen Dollars geſchätzt. Der Naturerſcheinung voran ging ein polterndes 
Geräuſch; die erſten Erdſtöße waren nur ſchwach, die ſpäteren aber mit aus⸗ 
geſprochener Bewegung von SO. nach NW. waren äußerſt heftig und lang an⸗ 
dauernd; einer z. B. währte 4 Minuten und 20 Sekunden ohne Unterbrechung. 
Die Sturmfluth kehrte zweimal wieder. 

In Arica iſt die Anzahl der Stöße ſehr beträchtlich geweſen; das Meer trat 
dort plötzlich weit zurück, um in einer 75 Fuß hohen Welle weit über das Geſtade 
hinweg zu rollen. Dies wiederholte ſich achtmal. Natuͤrlich gingen hierbei nicht 
allein ſämmtliche kleinere Schiffe verloren, ſondern auch die Hafenanlagen und eine 
große Anzahl von Gebäuden, darunter das Zollamt, wurden von Grund aus zer⸗ 
ſtört. Das Wrack eines im Jahre 1868 geſtrandeten amerikaniſchen Dampfers 
wurde vom Meeresgrunde gehoben und trieb zwei (engl.) Meilen nordwärts, ehe 
es von Neuem ſank. Hier wie in Mollendo, litt auch die dem Strande nahe Eiſen⸗ 
bahnlinie großen Schaden. Dagegen wurde in dem nicht ſehr weit entfernten 
Riſeo wenig und in Arequipa gar nichts mehr von dem Erdbeben verfpäürt. 

Auch die boliviſche Küſte hat unter dem Naturereigniß ſtark zu leiden gehabt. 
In Cobija blieb faſt kein Haus unbeſchädigt und eine 35 Fuß hohe Fluthwelle ver⸗— 
nichtete ſämmtliche im Hafen liegenden kleineren Schiffe, und wuſch die Salpeterwerke 
zwiſchen Cobija und Tocapilla völlig hinweg. In Penna blanca ſtürzten die Gru⸗ 
benbaue zuſammen und begruben 200 Arbeiter. Antofagaſta wurde vom Meere 
völlig überſchwemmt und auch Mexillones litt in ähnlicher Weiſe. 

Aus den erwähnten Wahrnehmungen läßt ſich folgern, daß der Mittelpunkt 
dieſes Erdbebens in dem auf der Grenze von Peru und Bolivia gelegenen Vulkan 
von Llago zu ſuchen fein wird. Dieſer Vulkan war, ebenſo wie der ſüdlicher liegende 
San Pedro de Atacama, in Thätigkeit. Von Antofagaſta aus konnte man wäh- 
rend des Erdbebens in der Richtung nach beiden Bergen hin eine rothe Lichterſchei⸗ 
nung bemerken; ähnliches hat man von Pabellon de Vida aus beobachtet. Die zer⸗ 
ſtörendſte Wirkung hatte das Erdbeben in der Nähe ſeines wahrſcheinlichen Ur⸗ 
ſprungs; weiterhin nach Norden verlor es an Stärke; Callao iſt davon nicht mehr 
betroffen worden; nach Suden hin hat es ſich anſcheinend weniger heftig geäußert, 
denn die ganze chileniſche Küſte iſt völlig verſchont geblieben. Dagegen hat es ſich 
viel weiter als gewöhnlich der Fall zu ſein pflegt, nach dem Meere ausgedehnt, wie 
verſchiedene, auf Schiffen gemachte Wahrnehmungen bezeugen. So iſt u. A. der 
Dampfer John Elder « der Pacific Steam Navigation Company, 23 (engl. oder 
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4% deutſche) Meilen weſtlich von Antofagaſta, obſchon mit vollem Dampfe fahrend, 
plotzlich aufgehalten worden und 5 Minuten unbeweglich geblieben, als ob er auf 
einen Felſen aufgefahren wäre. Der Dampfer „Eten wurde durch einen Stoß 
zwei Minuten lang heftig erſchüttert; ebenſo, und zu gleicher Zeit, auch der Dam⸗ 
pfer »Coquimbo« , letzterer auf voller Fahrt in der Nähe von Piſagna, der erſtere, 
während er in der Nähe von Antofagaſta vor Anker lag. 

Der Geſammtverluſt an Menſchenleben wird auf 600 Seelen, der an Eigen ⸗ 
thum auf 20 Mill. Dollars (über 80 Mill. Mark) geſchätzt. 

Es wird des Vergleichs wegen vielleicht nicht ohne Intereſſe fein, in Kürze die 
größten der bekannten Erdbeben, welche ſich in dieſem Theile des fübamerikanifchen 
Kontinents zugetragen haben, aufzuführen. 

9. Juni 1586 wurde beſonders Lima und die peruaniſche Küſte in weiter 
Ausdehnung heimgeſucht. Die Hochfluth, welche das Erdbeben begleitete, drang faſt 
auf 4 deutſche Meile in das Binnenland ein. 

20. Oktober 1687: Erdbeben in Lima; eine mächtige Fluthwoge zerſtoͤrt 
Callao. 

19. Juni 1698: Erdbeben von Quito; Hambato und Llactacunga werden 
zeritört; der Gipfel des Vulkanes Carguariazo ſtuͤrzt ein. 

28. Oktober 1748: das ſogenannte große Erdbeben von Lima. Demſelben 
ging während mehrerer Tage unterirdiſches Getöſe voraus; der erſte Stoß erfolgte 
um 10“ Vormittags und dauerte 4 Minuten; ihm folgten in Zeit von 24 Stun- 
den nicht weniger als 220 einzelne Erſchütterungen, faſt die ganze Stadt wurde in 
Trümmer gelegt und über 1100 Perſonen gingen zu Grunde. Callao wurde gleich ⸗ 
zeitig durch eine Hochfluth überſchwemmt, die 4800 Perſonen von einer Einwohner ⸗ 
zahl von etwa 5000 Seelen das Leben koſtete. Eine ſpaniſche Fregatte, die bei 
Callao vor Anker lag, wurde über die Stadt hinweg geführt und ſtrandete in einer 
Entfernung von 1 engl. Meile (¼ deutſche Meile) von der Küfte. Der Verluſt an 
Schiffen war furchtbar. An dem Strande bildete ſich eine neue Bucht, und an 
mehreren Stellen der Andeskette öffneten fi) Bergſpalten, aus denen ſich mächtige 
Ströme heißen Waſſers ergoſſen. Neben den genannten Orten wurden auch noch 
viele andere, namentlich Hafenplätze der peruaniſchen Küſte, verwüſtet. Uebrigens 
dauerten die Erſchütterungen, deren im Ganzen 450 gezählt wurden, bis in den 
Februar des nächſten Jahres fort. 

1797 am 4. Februar das wegen feiner vernichtenden Wirkung und ſeines weiten 
Erſchütterungskreiſes zu trauriger Berühmtheit gelangte, übrigens auch von Hum⸗ 
boldt (Kosmos I.) beſchriebene Erdbeben von Riobamba, welches mit einigen Un⸗ 
terbrechungen 2 Monate hindurch andauerte. Dasſelbe hatte ſeinen Mittelpunkt 
in dem Vulkan Tungaragua, der ſich an vielen Stellen ſpaltete; heftige unterit⸗ 
diſche Detonationen begleiteten die Erſchütterungen, und Flammen und Gaſe 
brachen aus Erdſpalten, wie auch aus dem See von Llactacunga hervor. Die 
Stadt Riobamba wurde gänzlich zerſtört; 30,000 Menſchen verloren das Leben, 
und die Gewalt der Erderſchütterungen war fo groß, daß die Körper der Ver ⸗ 
unglückten an einigen Stellen mehrere hundert Fuß hoch geſchleudert wurden. Die 
Bewegung des Erdbebens war eine vertikale, deren beſonders verderbliche Wirkung 
ſeitdem erkannt worden ift. 

19. November 1822 fand ein ſehr heftiges Erdbeben von weiter Ausdehnung 
hauptſächlich an der chileniſchen Küſte ſtatt / ebenſo am 
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25. Februar 1835: Bei dieſem war beſonders das Meer Außerfi unruhig / zwei 
vulkaniſche Ausbrüche wurden in demſelben beobachtet. 

20. März 1861: Das große Erdbeben von Mendoza an der Oſtſeite der 
Anden. Gleich der erſte Stoß zeritörte die Stadt und tödtete 16,000 Einwohner. 
Die Erſchütterungen dauerten noch 10 Tage an, waren indeß auf einen verhält- 
nißmäßig kleinen Kreis beſchränkt. Gleichzeitig fand auf dem Upſallata⸗Paß ein 
heftiger Aſchenregen ſtatt. 

13. Auguſt 1868: Ein furchtbares, mit Hochfluth verbundenes Erdbeben an 
der peruaniſchen Küfte, welches Arequipa und Iquique faſt gänzlich zerſtörte, in 
Tacna und Arica große Verwüſtung anrichtete. 25,000 Menſchenleben gingen 
dabei zu Grunde. 

Trotz der Häufigkeit der verderblichen Naturerſcheinung in dieſem Theile des 
Erdballs find hier Beobachtungen von wiſſenſchaftlichen Forſchern bisher nur felten 
gemacht worden; im Intereſſe der Wiſſenſchaft wäre es daher zu wünſchen, wenn 
der Vorſchlag durchginge, an den ſüdamerikaniſchen Küftenplägen Stationen zur 
Beobachtung der Erdbeben einzurichten. Es wäre dann zu hoffen, daß man aus 
dem auf dieſem Wege geſammelten Material zur richtigen Erkenntniß der Natur 
und Entſtehungsweiſe dieſer bisher nur wenig aufgeklärten und dem Menſchen ſo 
verhängnißvollen Naturerſcheinung gelangen könnte. 


II. Kleine Mittheilungen. 


Der Worttarif für Telegramme tritt vom 1. Januar 1878 an auch 
für den Verkehr der Inſel Helgoland mit dem geſammten deutſchen Reichsgebiet 
in Kraft. 

Die Grundtaxe iſt auf 40 Pf. feſtgeſetzt, die Gebühr für je ein Wort auf 
16 Pf. 


Der neue ſchweizeriſche Telegraphentarif. Das Geſetz wegen An⸗ 
wendung des Worttarifs für den inneren Telegraphenverkehr der Schweiz, deſſen in 
dem Aufſatz über den Worttarif für Telegramme in der diesjährigen Nr. 16 
des Poſt⸗ und Telegraphen⸗Archivs Erwähnung geſchehen iſt“), hat inzwiſchen die 
verfaſſungsmäßige Genehmigung erhalten und ift mit dem 1. Oktober d. J. in 
Wirkſamkeit getreten. 

Die Schweiz hat mit der Feſtſetzung der neuen Telegraphentaxe diejenigen 
Grundlagen eingehalten, welche den deutſchen Telegraphentarif kennzeichnen. 

Die ſchweizeriſche Grundtaxe für jedes Telegramm innerhalb des geſammten 
inneren Telegraphengebietes beträgt 30 Centimes, die Taxe für jedes Wort 
23 Centimes. | 


Aen derung in der Organiſation derbelgiſchen Verkehrsanſtalten. 
Nach einem in den amtlichen Veröffentlichungsblättern der belgiſchen Verkehrsanſtalten 


*) P. und T. A. Jahrg. 1877 S. 483. 
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enthaltenen Königlichen Dekret vom 15. November 1877 iſt die Verwaltung der 
belgiſchen Staatseiſenbahnen, welche bisher mit der Poſt⸗ und Telegraphenverwaltung 
zu einer Abtheilung des Miniſteriums für öffentliche Arbeiten vereinigt war, von 
der Poſt und Telegraphie in Anbetracht der wachſenden Wichtigkeit dieſer verſchiedenen 
Dienſtzweige getrennt worden. Die betreffenden Verwaltungszweige bilden nunmehr 
unter der Bezeichnung: 

Verwaltung der Staatseiſenbahnen und 

Verwaltung der Poſten und Telegraphen 
zwei beſondere, der Oberleitung des genannten Miniſteriums unterſtehende Ab⸗ 
theilungen. 


Eine neue Art der Verwendung von Brieftauben findet, wie 
wir dem New⸗Dorker » Scientific American entnehmen, neuerdings für die Zwecke 
der Heringsfiſcherei ſtatt. Eine engliſche Firma hat die Einrichtung getroffen, daß 
jedem ihrer auf den Heringsfang ausgeſchickten Boote eine Brieftaube mitgegeben 
wird. Sobald nun die Netze aufgeholt ſind und eine ſichere Schätzung des Fanges 
geſtatten, wird die Taube mit einem die entſprechenden Mittheilungen hierüber, 
ſowie über den Standort des Bootes, die Windrichtung, die vorausſichtliche Zeit 
der Rückkehr u. dergl. enthaltenden Zettel fliegen gelaſſen. Auf dieſem Wege kann 
auch, wenn nöͤthig, die Abſendung eines Schleppdampfers veranlaßt werden. Ein 
weiterer Vortheil für den Unternehmer liegt aber namentlich darin, daß er recht⸗ 
zeitig in die Lage verſetzt wird, die Vorbereitungen für die Zurichtung des Fanges 
treffen zu laſſen, ſowie, je nach dem Umfange der Ausbeute, ſeine Preisbeſtimmung 
vorab zu treffen. 


Sprachliches. (Fortſetzung der Mittheilungen nach Dr. Lehmann's ⸗Sprach⸗ 
liche Sünden der Gegenwart.) Eine allgemeine Regel, welche in dem an und für 
ſich lobenswerthen Streben nach Kürze in der Ausdrucksweiſe nicht ſelten verletzt wird, 
iſt folgende: 

Iſt ein Begriff einem anderen untergeordnet, fo läßt er ſich in Form eines 
Adverbs dieſem in Form eines Adjektivs auftretenden anderen Begriff vorausſchicken 
auch darf dieſer letztere Begriff als Adverbium ſich mitſammt dem erſteren einem 
dritten adjektiviſchen Begriff behufs Spezialiſirung unterordnen. Aber niemals 
laſſen ſich zwei oder drei koordinirte Begriffe in die mit einander nicht koordinirten 
Formen eines Adverbs und eines Adjektivs einkleiden. Das allgemeine Sprachgeſetz 
ſchreibt ja überhaupt vor, koordinirte Begriffe in koordinirte Formen und ſubordinirte 
Begriffe in ſubordinirte Formen einzukleiden. Man kann alſo ſagen: 

ein blutig roth gefärbter Himmel, 
aber nimmermehr: 

der vornehm willkommene Beſuch, 
wo die Begriffe vornehm und willkommen koordinirt find und es alſo heißen 
müßte: 

der vornehme und willkommene Beſuch, 
falls nicht etwa, was doch zu weit hergeholt wäre, der Sinn erfordern ſollte: der 
wegen ſeiner Vornehmheit willkommene Beſuch. 

Eben fo falſch zuſammengezogen iſt: ein tüchtig unverheiratheter Gärt- 
ner, ein anſtändig junger Mann, ein moſaiſch flotter Verkäufern. ſ. w. 
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Die Kompaßpflanze. In der diesjährigen Nr. 6 des Poſt⸗ und Tele- 
graphen⸗Archivs find unfere Leſer nach einer Mittheilung des Ausland mit einer 
elektromagnetiſchen Pflanze bekannt gemacht worden. Aus derſelben Quelle entneh⸗ 
men wir nunmehr eine Notiz über eine in den Prairien des ſüdweſtlichen Theiles 
der Vereinigten Staaten Amerikas, beſonders in Texas und Oregon, vorkommende 
Pflanze, welche die Eigenthümlichkeit haben ſoll, ihre Blätter nach Norden zu drehen, 
und welche daher den Reiſenden als Magnetnadel dient. 

Dieſe Pflanze gehort zu der großen Familie der Kompoſiten und heißt Silphium 
laciniatum. Dieſelbe ift perennirend und erreicht eine Höhe von 2 — 3 m; fie hat 
tief fiederſpaltige Blätter und große gelbe Blüthenköpfe. 

Schon ſeit längerer Zeit iſt die Polarität an den Blättern dieſer Pflanze den 
Jägern und anderen Prairiebewohnern bekannt geweſen, die, wenn ſie ihren Weg 
auf den Prairien in dunkler Nacht verloren, leicht die Richtung desſelben wieder 
finden, indem ſie nach der Blattrichtung an genannter Pflanze fühlen. 

Während bei den meiſten Pflanzen die Blätter ſo gerichtet ſind, daß ſie mit 
den flachen Seiten nach dem Himmel und nach dem Erdboden gerichtet ſind, haben 
die Wurzelblätter der Kompaßpflanze ihre ſcharfen Seiten nach oben und unten ge⸗ 
richtet und zeigen zu gleicher Zeit mit ihren beiden Enden nach Norden und Süden, 
ſo daß alſo die beiden flachen Seiten nach Weſt und Oſt gerichtet ſind. Eine 
genauere Unterſuchung und Beſtätigung dieſer Angaben erſcheint ſicherlich ſehr 
wünſchenswerth. 


III. Literatur des berkehrsweſens. 


Verzeichniß der ſämmtlichen Orte mit Verkehrsanſtalten 
im Deutſchen Reiche. Gefertigt auf Grund amtlicher Quellen 
von E. Lange, Geheimer Kanzlei ⸗Sekretär im ſtatiſtiſchen Bureau des 
Kaiſerl. General⸗Poſtamts. R. v. Decker's Verlag, Marquardt u. 
Schenck, Berlin. a 


Es hat bis jetzt, namentlich für das größere, bei der fortſchreitenden Ent- 
wickelung des Verkehrsweſens beſonders intereſſirte Publikum der kaufmänniſchen, 
gewerblichen ꝛc. Kreiſe, an einer vollſtändigen Ueberſicht der ſämmtlichen Verkehrs⸗ 
anſtalten im Deutſchen Reiche gefehlt, da die hierauf bezüglichen Werke entweder 
nur die Eiſenbahnſtationen und die an ſolchen belegenen Poſt⸗ und Telegraphen⸗ 
anſtalten, oder lediglich die Poſt⸗ und Telegraphenanſtalten ohne Rückſicht auf 
ihre Beziehungen zu den Eiſenbahnverbindungen enthalten. 

Dieſer Lücke hat der Verfaſſer des obengenannten Werkes abzuhelfen verſucht, 
indem er auf Grund amtlicher Quellen die Namen der ſämmtlichen Orte im Deut⸗ 
ſchen Reich, einſchließlich Bayern und Württemberg, in welchen ſich Poſtanſtalten, 
Telegraphenanſtalten oder Eiſenbahnſtationen befinden, alphabetiſch geordnet, in 
einem Verzeichniß zuſammengeſtellt hat. 

Das Verzeichniß, welches 8852 Orte mit zuſammen 19,808 Verkehrsanſtal⸗ 
ten nachweiſt, enthält neben den in den bisher vorhandenen Ortsverzeichniſſen 
üblichen Angaben insbeſondere auch die für die betreffenden Orte in Bete acht kom⸗ 
menden Eiſenbahnſtrecken und Eiſenbahnverwaltungen, ſowie, für die nicht an 
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einer Eiſenbahn belegenen Orte, die Bezeichnung der nächſten Eiſenbahnſtationen 
unter Angabe der Entfernung und der Gelegenheiten zur Weiterreiſe. 

Die überfichtliche Anordnung, ſowie die Zuverläſſigkeit des Werkes werden 
dasſelbe nicht nur für Verkehrsbeamte, ſondern auch für weitere behördliche und 
Privatkreiſe zu einem gern benutzten Nathgeber machen. 


Dr. K. E. Zetzſche, Handbuch der elektriſchen Telegraphie ) 


Von dem in dieſen Blättern bereits mehrfach erwahnten Handbuch der 
elektriſchen Telegraphie von Herrn Profeſſor Dr. Zetz ſche in Dresden iſt nunmehr 
der erſte Band vollſtändig erſchienen, welcher auf 579 Seiten eine „Geſchichte der 
elektriſchen Telegraphie ⸗, durch 335 Holzſchnitte illuſtrirt, bietet. Der Ver⸗ 
faſſer unterſcheidet in dieſer Geſchichte zwei Zeiträume: den Zeitraum der Erfindung 
und denjenigen der Ausbildung der elektriſchen Telegraphie. Die Anordnung des 
Stoffes in der den erſten Zeitraum behandelnden Abtheilung iſt rein hiſtoriſch. Aus⸗ 
gehend von den bis in das 16. Jahrhundert zurückdatirenden „mäßigen Träume⸗ 
reien e von einem magnetiſchen Telegraphen, welche der Verfaffer der Vollſtändigkeit 
halber aufführt, beſpricht er die mannigfachen Vorſchläge und Verſuche zur Be⸗ 
nutzung der Reibungselektrizität im Dienſte einer von bevorzugten Geiſtern vorge⸗ 
ahnten Telegraphie, wobei er ebenſo wie im ganzen Verlaufe des Buches eine ftau- 
nenswerthe Beleſenheit ſowohl, als peinliche Sorgfalt in Benutzung des überallher 
zuſammengetragenen Materials zu Tage treten läßt. Des Weiteren behandelt er 
die Entdeckung der galvaniſchen Elektrizität und ihrer Eigenſchaften durch die Mata⸗ 
dore auf dieſem Feld der Wiſſenſchaft, er ſchildert, wie trotz dieſer Entdeckungen und 
des Vorhandenſeins aller Bedingungen, um ſchon damals eine brauchbare elektriſche 
Telegraphie zu ſchaffen, jene Errungenſchaften des menſchlichen Geiſtes noch lange 
ein bloßes Rüftzeug der phyſikaliſchen Kabinette blieben, bis Gauß und Weber einen 
völlig brauchbaren elektriſchen Telegraphen erfanden, deſſen Konſtruktion noch jetzt 
einer ganzen Gattung von Telegraphenapparaten zu Grunde liegt. Die Ausnutzung 
auch dieſer Erfindung wollte in Deutſchland keinen raſchen Fortgang nehmen. Da 
bemächtigten ſich derſelben England und Amerika, und bauten auf dem deutſchen 
Fundamente rüſtig weiter, fo rüftig, daß Europa ſchließlich aus der neuen Welt die 
beiden Apparate erhielt, welche jetzt im internationalen Telegraphenbetriebe die einzig 
anerkannten ſind: die Apparate von Morſe und Hughes. Der Verfaſſer betrachtet 
den Zeitraum der Erfindung der elektriſchen Telegraphie mit dem Jahre 1840 oder 
kurz nachher als abgeſchloſſen, weil um dieſe Zeit »nicht nur alle techniſchen Vorbe⸗ 
dingungen nach und nach erfüllt worden, ſondern auch die verſchiedenſten Arten der 
telegraphiſchen Empfänger entworfen und bis zu einem Grade entwickelt waren, daß 
man vor einem Verſuche im Großen nicht mehr zurückzuſchrecken brauchte. 

Bei Darftellung der Ausbildung der elektriſchen Telegraphie käßt ſich der Ver⸗ 
faſſer in der Vertheilung des Stoffes von inneren Gründen keiten: er behandelt in 
einer erſten Abtheilung, welche über die Hälfte des ganzen Bandes einnimmt, die 
Telegraphenapparate, in einer zweiten die Telegraphenleitung und in einer dritten 
das Telegraphiren. Von den Apparaten werden zuerſt die Nadeltelegraphen be⸗ 
ſprochen, ihnen folgen die Zeigertelegraphen, dieſen die Typendrucktelegraphen, dann 


) Vergl. P. u. T. A. Jahrg. 1877 S. 95. 


767 


die Buchſtabenſchreibtelegraphen, die Kopirtelegraphen und endlich die Drud-, ſowie 


die Schreibtelegraphen fuͤr vereinbarte Schrift; ein reicher Schatz von Wiſſen iſt auch 
in dieſer Abtheilung aufgeſpeichert, welche es dem Leſer ſo ſehr leicht macht, ſich ein 
gewiß nahezu vollſtändiges Bild von der Entwickelung der telegraphiſchen Apparate 
vorzuführen, ein Bild, deſſen Erzeugung bis jetzt nur durch die Mühe des Studiums 
zahlreicher Werke und für diejenigen, welchen letztere nicht zugänglich oder verſtänd⸗ 
lich waren, überhaupt gar nicht ermöglicht werden konnte. 

Um ſo kürzer fertigt der Autor die Telegraphenleitung ab: es iſt klar, daß 
man die Ausbildung des Linien ⸗ und Leitungsbaues auf 20 Seiten nicht auch nur 
halbwegs vollſtändig darlegen kann. Ueber den Grund der Zurückſetzung dieſes 
keineswegs gering zu ſchätzenden Faktors hat der Verfaſſer bis jetzt eine Erklärung 
nicht gegeben. Wir hoffen im Intereſſe des Werkes ſelbſt, daß ein ſpäterer Theil 
die hier vorhandene Lücke auszufüllen ſich beſtreben werde. 

In der dritten Abtheilung werden die Nebenapparate (Blitzableiter, Relais, 
Galvanometer u. ſ. w.) ebenfalls einigermaßen ſtiefmütterlich behandelt; wenigſtens 
iſt denſelben in anderen Werken (Dub, Schellen u. a.) weit mehr Raum gewidmet; 
der Verfaſſer arbeitet hier nur in großen Zügen und läßt die Einzelheiten etwas zu 
ſehr vermiſſen: hoffentlich wird auch in dieſer Beziehung dem dritten Bande des 
Werkes eine ergänzende Miſſion vorbehalten bleiben. Dafür wird weiterhin die 
automatiſche Telegraphie, die Translation, ſowie die mehrfache Telegraphie wieder 
ausführlicher behandelt, öfter unter Hinweis auf frühere Veröffentlichungen des 
Verfaſſers. 

Es kann nicht geleugnet werden, daß der vorliegende Band Vieles (ſowohl 
multum, als multa) bringt, und, wie ſchon erwähnt, die Quellenkenntniß des Ver⸗ 
faſſers, ſowie die überſichtliche Darſtellung des trefflich geſichteten Materials müffen 
in der lobendſten Weiſe hervorgehoben werden: aber als eine vollſtändige Geſchichte 
der elektriſchen Telegraphie kann der erſte Band allein nicht bezeichnet werden. 
Nichtsdeſtoweniger iſt das Unternehmen von allen Seiten mit vollem Recht freudig 
begrüßt und beifällig aufgenommen worden. Denn es füllt eine von Vielen ſchmerzlich 
empfundene Lücke derartig aus, daß der Leſer vollkommen in den Stand geſetzt wird, 
aus den ſorgfältig und fleißig citirten Quellen ſich noch alles das herauszuſchöpfen, 
was der Verfaſſer, als außerhalb des Rahmens ſeiner Darſtellung liegend, oft 
nur flüchtig angedeutet hat. Niemand wird verſuchen wollen, das Verdienſt des 
Verfaſſers um die Geſchichte der elektriſchen Telegraphie, welches er ſich durch Dar⸗ 
bietung ſeines Werkes erworben hat, deshalb geringer zu ſchätzen, weil er nicht Alles 
gegeben hat, was hätte gegeben werden können und was man nach dem Titel zu er⸗ 
warten ſich berechtigt glauben dürfte. Wir ſehen der Fortſetzung des Werkes mit 
hohem Intereſſe entgegen. 


IV. Zeitſchriften-Ueberſchau. 


1) Deutſche Verkehrszeitung. Organ für das Poſt-, Telegraphen⸗ und Eiſen⸗ 

ö bahnweſen und für die Jutereſſen der deutſchen Verkehrs eamten. Berlin, 
21. Dezember 1877. Nr. 51. 

Die Beſteuerung der Reichsbeamten. — Die Mitwirkung der Poſt bei gerichtlichen 

Zuſtellungen. — Vollendung der Berliner Ringbahn. — Verkehrsnachrichten. — 
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Perſonalnachrichten. — Vereinsweſen. — Betriebsweſen. — Kleine Mittheilungen. — 
Korreſpondenzen. — Ausland. — Telephon (Fernſprecher). — Vermiſchtes. — 
Gerichtliche Entſcheidungen. — Aufgaben aus dem Gebiete des techniſchen Telegraphen- 
dienſtes. — Redaktionsſchalter. — Feuilleton. 


2) L’Union postale. Journal publié par le bureau international de l’Union 
generale des postes. Berne, 1” Decembre 1877. No. 12. 
Mittheilungen über die Entwickelung des nlederländiſchen Poſtweſens ſeit dem 
Jahre 1849. — Das britiſche Poſtweſen im Jahre 1876. — Mittheilungen. 
3) Gäa. Natur und Leben. Herausgegeben von Dr. Hermann J. Klein. 13. Jahr⸗ 
gang. 1877. 12. Heft. , 
Eine neue Eppedition zur wiſſenſchaftlichen Erforf hung der Sahara. — Die Geſetze 


der Wüſtenbildung. II. Von Dr. Hermann J. Klein. — Zur Frage der Meeres. 


cirkulation. Von Prof. Dr. Heinrich Schmick. — Zur Geologie der Gegenwart. — 
Vorhiſtoriſche Ueberreſte in Miſſouri. Von A. J. Conant. — Die Erblichkeit, ihre 
Geſetze und Urſachen. Von Dr. Ph. Müller. VII. — Die Arthiere und ihre Be⸗ 
deutung für die moniſtiſche Auffaſſung des Organismenreichs. IV. — Aſtronomiſcher 
Kalender für den Monat April 1878. — Neue naturwiſſenſchaftliche Beobachtungen 
und Entdeckungen. — Literakur. 


4) Mittheilungen aus Juſtus Perthes geographiſcher Anſtalt. Von Dr. A. Peter⸗ 
1 23. Band. XII. 1577 e R * 


Rußlands Eiſenbahnen und Waſſerſtraßen (mit Karte). — Das Erdbeben von 
Iquique am 9. Mai 1877 und die dadurch erzeugte Fluth im Großen Ocean. Von 
Dr. E. Geinitz in Göttingen. — Henry Stanley's Reife durch Afrika 1874/77. 
Von A. Petermann (mit 2 Karten). — Geographiſche Literatur. 


5) Magazin für die Literatur des Auslandes. Nr. 50. 1877. 


Deutſchland und das Ausland: Reber, die Ruinen Roms. — England: Herbert 
Spencer's Biologie. — Engliſche Romanliteratur. — Frankreich: Edgar Quinet. — 
Octave Feuillet's neueſter Roman. — Griechenland: Zur neugriechiſchen Literatur. I. 
— Kleine Rundſchau: W. Viſcher's kleine Schriften. — Göll, Kulturbilder. — 
Radenhauſen, zum neuen Glauben. — Mantegazza, Phyſiologie der Liebe. — 
Ferraz, Etude. — Allerlei. — Neuigkeiten der ausländiſchen Literatur. 


6) Annalen des Deutſchen Reichs für Geſeßgebung, verwaltung und Statiſtik. 
Herausgegeben von Dr. Georg Hirth in München. 1878. Nr. 1. 


Reform des Aktienrechts. Gutachten der Handelskammer zu Stuttgart nebſt der 
Denkſchrift der preußiſchen Regierung. — Allgemeine Ergebniſſe der über die Ver⸗ 
hältniſſe der Lehrlinge, Geſellen und Fabrikarbeiter auf Beſchluß des Bundesraths 
angeftellten Erhebungen. — Ergebniſſe der Reichs⸗Poſt- und Telegraphenverwal⸗ 
tung im Jahre 1876. — Aufnahme von Wechſelproteſten durch Poſtbeamte. — 
Die Ergebniſſe der Volkszählung von 1875 verglichen mit denen der Zahlung von 
1871, nach der Bearbeitung des Kaiſerlichen Statiſtiſchen Amtes. — Die Handels- 
und Gewerbekammern, kaufmänniſchen Korporationen und wirthſchaftlichen Vereine 
des Deutſchen Reichs. — Die Verwendung der Beſſemerſtahlſchienen und ihre Her- 
ſtellung. — Neues Syſtem der Sekundärbahnen, beſonders normal und ſchmal⸗ 
ſpuriger Eiſenbahnen mit Dampfbetrieb auf Straßen und Chauſſeen. — Miszellen. 
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